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1 Portoroz, der jugoslawische Kur- 
ort an der Adria, war 1972 Aus- 
tragungsort der VIl. Europameister- 
schaft in den Klassen D und F5. 
1974 treffen sich vom 25. 8. bis 1. 9. 
Europas beste Modellsegler in Wien 


2 Karl Schulze erkämpfte sich vier- 
mal den Europameistertitel. Er 
nahm seit 1960 an allen EM der 
NAVIGA teil. 1972 belegte er den 
3. Platz in der Klasse DM 


3 Die sowjetischen Sportfreunde 
Igor Nolewsky (links) und Anatoli 
Deinecko bestimmen seit Jahren 
das Leistungsniveau im Modell- 
segeln ihres Landes 


4 Csilla Mihaly aus der Ungari- 
schen Volksrepublik machte 1973 


beim IFIS in Rostock auf sich auf- 
merksam 


5 Lennart Akesson (unser Bild) 
gehört neben Erik Lind, Walter 
Thiede, Peter Dahlstrand sowie 
dem Vize-Europameister 1972 Ar- 
kadi Ivanoff zum EM-Aufgebot des 
schwedischen Verbandes 


Fotos: Wohltmann 
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Die „Baureihe Grimmen” 
Wettkampfberichte 

Renault-Alpine 1300 und 1600 Si 
Heiß Spinnaker! 

Hinweise zum Bau 
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Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften 
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F1C-Modell von J.Verbitzki 
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Über die Empfindlichkeit leinen- 
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NAG-Sportwagen Typ C4b 

Kleines ABC des Lötens 
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ladegerät 
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Zum Titel 


Vom 25. bis 28. Juli 1974 finden die DDR- 
Meisterschaften im Automodellsport der 
GST und der zentrale Leistungsver- 
gleich der außerunterrichtlichen Arbeits- 
gemeinschaften statt. Die Automodell- 
sportler treffen sich im Berliner Pionier- 
park „Ernst Thälmann‘ zu Rennen auf 
Führungsbahnen sowie zu Leistungs- 
vergleichen in den Klassen der kabel- 
gesteuerten und der funkferngesteuerten 
Automodelle. In einem Wettbewerb 
werden Standmodelle ausgestellt. Auch 
Automodellsportler aus den sozialisti- 
schen Nachbarstaaten sind eingeladen 
Fotos: Noppens (2), Wohltmann 
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Ein Vorhaben zu Ehren des 25. Jahrestages der DDR 


Die »Baureihe 
Grimmen« 


„mbh”-Gespräch mit Walter Gessner 
(53), Ingenieur, Berufsschullehrer, Vor- 
sitzendem der Grundorganisation 
Flugsport Grimmen (Bezirk Rostock) 


mbh: Wir haben von einer „Baureihe 
Grimmen” gehört, die von dir entworfen 
worden ist und in den Arbeitsgemein- 
schaften eures Kreises gebaut werden 
soll. Was hat es mit dieser Baureihe auf 
sich? 

Walter Gessner: Diese Baureihe hat eine 
lange Geschichte, und die begann damit, 
daß wir für den Segelflug nichtgenügend 
Nachwuchs haben. Also mußten wir uns 
etwas einfallen lassen. 

mbh: Und da fiel euch der Flugmo- 
dellsport ein... 

Walter Gessner: Genau. Jungen und 
Mädchen, die Flugmodelle gebaut und 
sie im Training und in Wettkämpfen 
geflogen haben, sind sicher eher für den 
Segelflug zu gewinnen als Jugendliche, 
die noch nie mit der Fliegerei in 
Berührung gekommen sind. So logisch 
unser Gedankengang auch war, er hatte 
einen einzigen Haken: Es gab in unserem 
Kreisgebiet auch keine Flugmodellbauer! 
mbh: Also wart ihr genauso schlau wie 
vorher... 


Walter Gessner: Nicht ganz. Vor der 
Aufgabe, Arbeitsgemeinschaften für den 
Modellbau zu bilden, stand unsere 
Kreisorganisation ohnehin. —DerV.Kon- 
greß der GST hat dem Modellbau und 
-sport große Perspektiven vorgezeichnet. 





Eine der Typen ist die G 11, wir nennen 


sie auch »Schwalbe« Fotos: Purwin 


Walter Gessner: Ja, so lang war die 
Vorgeschichte. Als die Arbeitsgemein- 
schaften gegründet waren, stellte sich 
sofort die Frage, was gebaut werden 
sollte, und da waren wir zunächst 
ziemlich ratlos. Das Angebot an Bausät- 
zen im Handel entspricht nicht unseren 
Erwartungen. Als größten Mangel emp- 
finden wir die Tatsache, daß die uns 
bekannten Modelle nicht in logischer 
Folge gebaut werden können, d.h., die 
Schüler können nicht vom einfachen 
Modell über das schwieriger zu bauende 
bis zum komplizierten geführt werden. 





Um sie zu verwirklichen, müssen in jeder 
Kreisorganisation die notwendigen Vor- 
aussetzungen geschaffen werden. Also 
würden wir zwei Fliegen mit einer Klappe 
schlagen: Erfüllung wichtiger Kongreß- 
beschlüsse und Minderung unserer 
Nachwuchssorgen. 


.mbh: Und damit wurde die GO Segelflug 


zum Paten der Arbeitsgemeinschaften 
Flugmodellbau. 

Walter Gessner: Das lag in der Natur der 
Sache. Gemeinsam mit Genossen West- 
phal, dem Vorsitzenden des Kreisvor- 
stands Grimmen, einem Mann, mit dem 
sich was machen läßt, nahmen wir die 
Gründung der Arbeitsgemeinschaften in 
Angriff. Wir betrachteten das von Anfang 
an als eine der wichtigsten Aufgaben, die 
wir zu Ehren des 25. Jahrestags unserer 
Republik lösen wollten. Im November/ 
Dezember 1973 begannen wir; gegen- 
wärtig bestehen bereits fünf Arbeitsge- 
meinschaften mit etwa 40 Mitgliedern. 
mbh: Wie ist euch das gelungen? 
Walter Gessner: Zunächst einmal 
konzentrierten wir uns auf die POS. Dort 
haben wir die beste Basis: die Kinder, 
gute Pädagogen, Werkunterrichtsräume 
und auch die Unterstützung der Abteilung 
Volksbildung. Wir sprachen auch mit ehe- 
maligen Modellbauern — so zum Beispiel 
mit einem Traktoristen aus Kirchbaggen- 
dorf —, um sie für diese neue Aufgabe zu 
gewinnen. Natürlich hat das alles Zeit und 
Überzeugungskraft gekostet. Ich glaube 
aber, daß sich diese Investition lohnen 
wird. 

mbh: Und nun kommen wir sicher auf 
die „Baureihe Grimmen” zu sprechen. 


„Jungen und Mädchen, die Flugmodelle 
gebaut haben, sind sicher eher für den 
Segelflug zu gewinnen als Jugendliche, 
die noch nie mit der Fliegerei in 
Berührung gekommen sind” 


Mir gefällt zum Beispiel der Wurfgleiter, 
den Bernd G. A. Heß in „Sport und 
Technik” vorgestellt hat. Aber nun fehlte 
ein Modell, das weiterführt. Kurz und gut, 
ich entschloß® mich, eine Reihe zu 
konstruieren, die diese technologische 
Steigerung ermöglicht und den jungen 
Modellbauer Schritt für Schritt an kompli- 
zierte Aufgaben heranführt. Das Ergebnis 
ist diese „Baureihe Grimmen“. 

mbh: Sie besteht, wie wir wissen, aus 
vier Typen. 
Walter Gessner: Der erste Typ GO1, wir 
nennen ihn „Lerche”, hat 18 dm? tra- 
gende Fläche, ist ein ausgesprochenes 
Anfängermodell mit aufgesetztem Flügel 
und wäre denkbar als Anschlußmodell 
an den Wurfgleiter von Bernd G. A. Heß. 
Nummer zwei der Baureihe ist der Typ 
G11, genannt „Schwalbe“, mit ebenfalls 
18 dm?. Er verfügt bereits über Steckflü- 
gel, Kreissteuerung und Thermikbremse. 
Obwohl der Bauschwierigkeitsgrad nicht 
über dem üblicher Anfängermodelle liegt, 
sind die Flugleistungen wesentlich grö- 
ßer. Der Beweis dafür liegt bereits vor: 
Ein Modell dieses Typs der Station Jun- 
ger Techniker ist bei einem Versuch elf 
Minuten geflogen. 

Mit dem Typ G21 „Reiher‘ sind wir be- 
reits in der Klasse F1A. Er dürfte sich 
schon bei regionalen Wettbewerben ein- 
setzen lassen. : 
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Die Baureihe schließt mit dem Typ G25, 
der den Namen „Kranich“ erhielt. Ob- 
wohl bereits in die Kategorie der Lei- 
stungsmodelle einzureihen, folgt auch 
dieser Typ der generellen Bautendenz; 
und das war, wie schon gesagt, der Sinn 
des Ganzen — konsequente Weiterfüh- 
rung der Konstruktion und Technologie, 
methodische und folgerichtige Steige- 
rung von Typ zu Typ und dadurch früher 
sowie relativ sicherer Übergang zu F1A- 
Modellen. 

mbh: Aus der Tatsache, daß die G 11 
einmal bereits elf Minuten lang geflogen 
ist, läßt sich schlußfolgern, daß dieser 
Typ und die anderen schon gebaut 
worden sind. 

Walter Gessner: Die Arbeitsgemein- 
schaften haben mit dem Bau der Modelle 
begonnen. Einige sind fertig und bereits 
geflogen, andere sind noch im Bau. Ich 
arbeite gegenwärtig an der G 25, bin aber 
noch nicht ganz fertig. In diesem Zusam- 
menhang muß ich aber noch etwas 
erklären: Alle Arbeitsgemeinschaften 
erhielten von mir außer den gepausten 
Entwurfszeichnungen den Vordruckeines 
Abschlußberichts, in dem sie bestimmte 
Angaben machen sollen, z.B.: Wurden 
Veränderungen gegenüber der Zeich- 
nung vorgenommen (wenn ja, welche)? 
Benötigte Bauzeit in Stunden. Gewicht 
des Modells. Allgemeine Baueinschät- 
zung. Gleitverhalten. Allgemeine Flug- 
einschätzung. 

Diese Berichte werden wir sorgfältig 
auswerten und an den Modellen verbes- 
sern, was zu verbessern ist. Das wird uns 
die Möglichkeit geben, Fehler auszu- 
schalten und die Baureihe zu perfektio- 
nieren. Schließlich werden wir endgül- 
tige Baupläne und Baubeschreibungen 
vorlegen. 

mbh: Man kann euch zu dieser großarti- 
gen Idee nur beglückwünschen und 
hoffen, daß die „Baureihe Grimmen” 
auch anderen zugänglich gemacht wer- 
den kann. 

Walter Gessner: Darüber läßt sich spre- 
chen, wenn sich unsere Typen bewährt 
haben. Wir haben zunächst vor, minde- 
stens hundert Kinder in Arbeitsgemein- 
schaften zu erfassen, um dem Flugmo- 
dellbau in unserem Kreis eine feste Basis 
zu geben und unsere Verpflichtung 
anläßlich des 25. Jahrestags der DDR 
solide zu erfüllen. Ich selbst möchte mich 


‘“ dann auch langsam wieder aus dem 
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Modellbau zurückziehen und mich auf 
den Segelflug konzentrieren. Eines haben 
wir noch getan, um unserer „Paten- 
funktion‘ Ausdruck zu verleihen: Wir, 
d.h. die Segelflieger, stifteten einen 
Wanderpokal, der der jeweils besten 
Arbeitsgemeinschaft verliehen wird. 

mbh: Wir danken für dieses Gespräch, 
hoffen, daß es vielen Modellsportiern 
Anregung sein wird und wünschen der 
„Baureihe Grimmen” vollen Erfolg. 


S/GNAL 
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Neuer Modellklub 
in Berlin 


„Allzeit eine Handbreit Wasser unter dem 
Kiel...‘ wünschte der Leiter maritime 
Ausbildung des Bezirksvorstands Berlin, 
Kamerad Klaus Kobbert, den Mitgliedern 
der Sektion Schiffsmodellsport Berlin- 
Prenzlauer Berg bei der Einweihung ihres 
neuen Klubs in der Winsstr.68 am 


Vorabend der Volkswahl. Kamerad Wolf- 
gang Schütz überreichte vier Funkfern- 
steueranlagen als Geschenk des Rates 
des Stadtbezirks, während der GST- 





Kamerad Klaus Kobbert, Leiter maritime 
Ausbildung beim BV Berlin der GST, und 
der Kreisvorsitzende Berlin-Prenzlauer 
Berg der GST, Kamerad Joachim Görtz, 
beglückwünschen die Kameraden 
Joachim Lucius und Joachim Jecke, die 
zusammen 600 VMI-Stunden beim Aus- 
bau des Klubs geleistet haben (v.r.n.1.) 

Foto: Masaretz 


Kreisvorsitzende Jochen Görtz, der den 
Aufbau der Sektion zu seiner persönli- 
chen Sache gemacht hatte, weiterhin 
„den richtigen Wind” zusicherte, der den 
Klub zu Erfolgen führen soll. 

Die Werkstatt ist zu Ehren der Volkswahl 
in der Aktion „Signal DDR 25” von 
GST-Sportlern durch VMI-Arbeit ineinem 
seit zehn Jahren bestehenden Objekt 
eingerichtet worden und repräsentiert bis 
jetzt einen Wert von 33375 Mark. Am 
21.Mai begann die Arbeit nach einem von 
allen Mitgliedern beschlossenen Plan, 
der als gemeinsame Hauptaufgabe für 
die nächsten zwei Jahre den Bau eines 
Flottenverbands der Streitkräfte des 
Warschauer Vertrages vorsieht. 


Sektionsleiter Joachim Lucius dankte der 
Partei der Arbeiterklasse und der Staats- 
führung für die Schaffung der Vorausset- 
zungen für Ausbildungs- und Wettkampf- 
tätigkeit. Er sprach die Verpflichtung aus, 
zu Ehren des 25. Jahrestages der DDR die 
ersten „Stapelläufe’”’ vorzunehmen. Von 
den Mitgliedern der Bezirksausbildungs- 
kommission wurde dem neuen Klub alle 
erdenkliche Hilfe zugesichert, besonders 
bei der Weiterbildung der notwendigen 
Kader. Auf dem Ausbildungsprogramm 
stehen auch Exkursionen zu anderen 
Klubs sowie im Herbst eine Fahrt zu den 
„großen Brüdern“ im Rostocker Über- 
seehafen. Sportliiches Training und 
Schießausbildung, wie es für jedes 
GST-Mitglied selbstverständlich ist, ver- 
vollständigen das Programm. K.S. 





Trotz kalten und windigen Wetters be- 
suchten auch dieses Jahr zahlreiche 
Zuschauer die traditionelle Modellflug- 


schau in Saarmund Foto: Seeger 


Bezirksorganisationen 
ausgezeichnet 


In Würdigung hervorragender Ergeb- 
nisse im sozialistischen Wettbewerb 
„GST-Auftrag 25’ zu Ehren des 25. Jah- 
restages der DDR bei der allseitigen 
Erfüllung der Erziehungs- und Ausbil- 
dungsaufgaben im 1. Ausbildungshalb- 
jahr 1973/74 wurden auf einem zentralen 
Auszeichnungsakt des ZV der GST ausge- 
zeichnet: 

Mit dem „Ernst-Schneller-Ehrenbanner” 
des ZV der GST, einer Fahnenschleife und 
einer Urkunde die Bezirksorganisation 
Cottbus; mit dem „Ernst-Schneller- 
Ehrenbanner” mit Fahnenschärpe sowie 
Urkunde die Bezirksorganisationen Halle 
und Erfurt. 

Das Sekretariat des Zentralvorstands der 
GST forderte gleichzeitig alle Bezirks- 
organisationen dazu auf, den. sozialisti- 
schen Wettbewerb „GST-Auftrag 25° mit 
neuen Initiativen und Taten fortzusetzen. 


Eu 


KVDR siegte 
in Alkersleben 


Auswahlmannschaften der UdSSR, der 
VR Polen, der Ungar. VR, der KVDR, der 
SR Rumänien und der DDR trafen sich 
vom 7. bis 13.Mai im Bezirk Erfurt zu 
einem Freundschaftswettkampf soziali- 
stischer Länder im Modellfreiflug. Der 
Wettbewerb diente der Vorbereitung auf 
die diesjährigen Europameisterschaften. 
Die Mannschaften setzten sich überwie- 
gend aus Teilnehmern der Weltmeister- 
schaft 1973 zusammen. Die DDR trat mit 
zwei Mannschaften an. 

Der Wettkampf fand auf dem idealen 
Gelände des Flugplatzes Alkersleben 
(Kreis Arnstadt) statt. Nachdem zunächst 
eine Schlechtwetterperiode um die 
Durchführung bangen ließ, konnte der 
Stellvertreter des Vorsitzenden des ZV 
der GST für Speziallaufbahnausbildung, 
Genosse Oberst Ehritt, am 8.Mai bei 
strahlendem Sonnenschein den Wettbe- 
werb eröffnen. 

Am ersten Wettkampftag startete die 
Klasse F1C. Bereits an diesem Tag zeigten 
die Sportler aus der Koreanischen Volks- 
demokratischen Republik, daß sie sich 
auf diesen Wettkampf sehr gut vorberei- 
tet hatten. Aber auch unsere Teilnehmer 
bewiesen, daß sie zu kämpfen verstehen. 
Nach dem 7.Durchgang hatten drei 
Sportler 1260 Punkte erreicht. Es mußten 
zwei Stechen geflogen werden, bevor 
Kamerad Hans-Joachim Benthin (DDR |) 
als Sieger feststand. 

In der Klasse F1B lagen am Ende des 
3.Durchgangs nur noch drei Sportler 
ohne Punktverlust an der Spitze, zwei aus 
der DDR und einer aus der KVDR. Diese 
Positionen wurden jedoch nicht gehalten. 
Nach dem 7. Durchgang hatte Paek Zang 
Song (KVDR) als einziger 1260 Punkte 
erreicht. In der Klasse F1A endete der 
1.Durchgang mit 20 von 21 möglichen 
vollen Wertungen. Nach dem 3.Durch- 
gang hatten zehn Sportler, darunter vier 
aus der DDR, die bis dahin mögliche 
Punktzahl erreicht. Der Sieger Li Song 
Zang (KVDR) verfehlte das absolute 
Maximum um nur 5 Punkte. 





Mit einer kleinen Thüringenrundfahrt für 
die Wettkämpfer und einer Abschlußver- 
anstaltung, bei der die Sieger geehrt 
wurden, endete dieser Freundschafts- 
wettkampf. Schloms/Arras 


Klasse F1A 
Einzelwertung: 


1. Li Song Zang (KVDR) 1255 
2. Andreas Lepp (UdSSR) 1241 
3. Viktor Issajenko (UdSSR) 1230 
4. Matthias Hirschel (DDR |) 1219 
8. Volker Lustig (DDR |) 1155 
10. Johann Schreiner (DDR ||) 1136 
12. Hans-J. Wolf (DDR II) 1126 
13. Dietmar Henke (DDR Il) 1116 
19. Roland Klemenz (DDR Il) 995 
Mannschaftswertung: 
1. KVDR 3601 
2. UdSSR 3549 
3. DDRI 3510 
Klasse F1B 
Einzelwertung: 
1. Paek Zang Song (KVDR) 1260 
2. Viktor Issajenko (UdSSR) 1242 
3. Joachim Löffler (DDR) 1232 
5. Dr. A. Oschatz (DDR|) 1219 
6. Klaus Leidel (DDR II) 1215 
10. Fritz Strzys (DDR |) 1172 
13. Wolfgang Dohne (DDR Il) 1100 
18. Dieter Thiermann (DDR Il) 1032 
Mannschaftswertung: 
1. KVDR 3694 
2. UdSSR 3670 
3. DDRI 3623 
Klasse F1C 
Einzelwertung: 
1. Hans-Joachim Benthin (DDR) 1260 
+ 180 + 180 
2. Kim Dzong Hi (KVDR) 1260 
+ 180 + 160 
3. Klaus Engelhardt (DDR |) 1260 
+ 180 + 153 
6. Günter Schmeling (DDR Il) 1217 
14. Horst Antoni (DDR Il) 1157 
15. Horst Krieg (DDR |) 1121 
17. Peter Linnert (DDR II) 1076 
Mannschaftswertung: 
1. DDRI 3641 
2. Ungar. VR 3599 
3. UdSSR 3546 


Die siegreiche Mannschaft der Koreani- 
schen Volksdemokratischen Republik 
Fotos: Noppens 


Länderwertung: 

1. KVDR 10819 
2. DDRI 10774 
3. UdSSR 10765 
4. DDRII 10034 
5. SR Rumänien 9727 
6. Ungar. VR 9687 
7. VR Polen 7514 


x EN 


Die Sieger der Klasse FIC: Hans-Joachim 
Benthin (1.), Kim Dzong Hi (2.) und Klaus 
Engelhardt (v. r. n. 1.) 


Nachwuchs 
ganz vorn 


Fast die Hälfte aller Starter beim 4. DDR- 
offenen Schiffsmodellsportwettkampf 
der GST in Berlin trat am 4. und 5. Mai 
zum ersten Mal an. Auf dem Karpfenteich 
im Treptower Park steuerten sie rund 
40Rennbootsmodelle und vorbildge- 
treue Nachbauten über den Kurs. Bester 
an beiden Tagen war wieder der Jugend- 
Europameister Reinhard König (Berlin), 
der mit seinem Modell des Feuerlösch- 
boots „lbis”' (Klasse F2-A) mit 195,6 Punk- 
ten die Goldmedaille errang. Erstmals in 
den Klassen F3-V und F3-E antretend, 
belegte er auch hier jeweils den 1. Platz, 
gefolgt von Horst Ritter und Marina Feder 
(beide Potsdam), die, zum ersten Mal 
startend, mit gleicher Punktzahl auf 
Platz2 kamen. Bei den vorbildgetreuen 
Modellen konnte sich unter den Schülern 
Cornelia Zöllner (Falkensee) durchsetzen. 
In der Klasse der Funktionsmodelle siegte 
der Favorit Gerhard Scherreik mitseinem 
Modell eines sowjetischen Minensu- 
chers. 

Thomas Gades (Berlin) führte sein neues 
Modell eines Landungsboots der 
Volksmarine vor, das ihn in der Klasse 
F7-Jugend auch für dieses Jahr wieder im 
DDR-Maßstab favorisieren dürfte (unser 
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Foto). Der 2. Platzging an Hendrik Thurow 
und Andreas Thur (beide Berlin) für ihr 
Kollektivmodell eines U-Jägers der 
Volksmarine. Die beiden 15jährigen nah- 
men zum ersten Mal an einem Wettkampf 
teil, nachdem sie ihr Modell in zweijähri- 
ger Bauzeit fertiggestellt hatten. 
Über Publikumsmangel brauchten sich 
die Modellsportler trotz des schlechten 
Wetters nicht zu beklagen. 

Lucius 


Hohe 
Einsatzbereitschaft 


Bei den Meisterschaften des Bezirks 
Schwerin am 27. und 28. April 1974, die 
gleichzeitig als DDR-offene Wettkämpfe 
ausgeschrieben waren, wurden keine 
Rekorde oder hervorzuhebende Zeiten 
gefahren. Dennoch gab es eine bemer- 
kenswerte Leistung, die wir an dieser 
Stelle würdigen möchten. 
Kaltes und regnerisches Wetter sowie die 
sehr schlechte Vorbereitung und Or- 
ganisation der Wettkämpfe ließ nicht die 
sonst an den Startstellen zu be- 
obachtende Wettkampfstimmung auf- 
kommen. 
Plötzlich blockierte beim Wettkampf der 
funkferngesteuerten Rennboote F1-V15 
bei einem Modell das Ruder, das Modell 
überschlug sich und begann unterzu- 
tauchen. Beherzt sprang der 17jährige 
Maurerlehrling Ottokar Oehlwein aus 
Parchim, der gerade Wettkampfpause 
hatte, in das eiskalte Wasser und rettete 
somit das wertvolle Modell. 
Diesen Wettkampf, an dem 27 Ka- 
meraden, davon 16Jugendliche und 
Schüler, teilnahmen, leitete der Kamerad 
Heinz König aus Berlin, gleichzeitig war 
er als Hauptschiedsrichter und als Start- 
stellenleiter eingesetzt. Daß dieser Wett- 
kampf ordnungsgemäß abgeschlossen 
werden konnte, ist in erster Linie der 
hervorragenden Einsatzbereitschaft Ber- 
liner Kameraden zu verdanken. 

-bewe- 





Weimar-Pokalkampf 
im Regen 


Bei sehr extremen Wetterverhältnissen 
fand am 4. und 5. Mai auf dem Hallenteich 
in Weimar der traditionelle Schiffs- 
modellsportwettkampf um den Pokal des 
Rates der Stadt Weimar statt. 

Der Wettkampf zu Ehren des Tages der 
Befreiung vom Faschismus durch die 
Sowjetarmee war ein wehrpolitischer 
und wehrsportlicher Höhepunkt in- 
nerhalb der Spartakiadebewegung des 
Kreises Weimar. Es starteten 74 Wett- 
kämpfer aus den Bezirken Halle, Gera und 
Erfurt. Ein nicht enden wollender 
Dauerregen und ein Kälteeinbruch behin- 
derten Modellsportler und Wettkampflei- 
tung. Um so höher muß die Leistung des 
Kameraden Lutz Schramm von der 
GST-Sektion des Büromaschinenwerks 
Sömmerda eingeschätzt werden, der in 
der Klasse F1-Eikg in der neuen DDR- 
Rekordzeit von 30,6s den Wanderpokal 
gewann. Nemec 
Weitere Ergebnisse: 

Klasse F3-V: K. Friedrich (Jena) 139 P.; P. Goerz 


(Eisenach) 136,8P.; Klasse F3-E: K. Friedrich 
(Jena) 139,8 P.; P. Goerz (Eisenach) 139,4 P. 


10Jahre 
Havelkriterium 


Der DDR-offene Wettkampf in Branden- 
burg war auch diesmal wieder Auftakt der 
Wettbewerbssaison in den Freiflugklas- 
sen. In diesem Jahr konnten die Veran- 
stalter den 1000. Teilnehmer begrüßen. 
1964 wurde erstmals ein DDR-offener 
Wettkampf in Brandenburg durchgeführt. 
Ab 1965 — nun unter dem Namen 
„Havelkriterium‘’ — erfreute sich dieser 
Wettbewerb zunehmender Beliebtheit. 
1969 kamen die Jugend- und Ju- 
niorenklassen dazu. 

Sonnenschein und bedeckter Himmel 
waren in all den Jahren anteilig vorhan- 
den. Auch 1974 war das Wetter nicht 
erfreulich. Trotz starken Windes gingen 
über 80 Modellflieger an den Start. Einige 
Delegationen, darünter die des Bezirks 
Halle, zogen es vor, nicht zu starten und 


abzureisen. Sie gaben kein Beispiel eines 
kämpferischen Einsatzes. Um so mehr 
kämpfte die Jugend um den Sieg. 

In die Liste der Sieger trug sich für 1974 
Klaus-Dieter Thormann (Bezirk Potsdam) 
ein. Seeger 


Wettkampf der 
deutsch-polnischen 
Freundschaft 


Der traditionelle und bekannte DDR-of- 
fene Saatower Wettkampf wurde diesmal 
auf dem Rostocker Schwanenteich (Wett- 
kampfort der IFIS) ausgetragen. Am 11. 
und 12.Mai 1974 gingen Schiffsmodell- 
sportier aus den drei Nordbezirken 
unserer Republik sowie eine Gruppe von 
polnischen Modellsportiern aus der 
Wojewodschaft Szczecin an den Start. Die 
Teilnahme der polnischen Sportler an 
dem Rostocker Wettkampf hat eine lange 
Tradition, verbindet doch die beiden 
Nordbezirke unserer sozialistischen Län- 
der ein jahrelanger Freundschaftsvertrag. 
Der Wettkampf in Saatow war in den 
vergangenen Jahren auch ein Treffpunkt 
der Schiffsmodellsportler aus den südli- 
chen DDR-Bezirken, leider kamen sie 
aufgrund des neuen Wettkampfsystems 
nicht mehr. 

—bewe— 


Einige Ergebnisse: 

F1-V2,5/J: H.Preuß 35,6s; F1-V5/J: D.Le- 
vermann 33,065; F3-V/J: B.Ricke 140P.; 
W.Hornburg 126P.; F2-A/J: P.Schmidt 
89,00/95,00/181,33 P.; R. Miegosch 85,33/ 
90,00/175,33 P.; R. Koch 90,67/81,00/171,67 P.; 
F2-B/J.: B.Mächtig 86,33/95,00/181,33 P.; 
F1-V5: R.Ricke 26,8s; F3-V: R.Ricke 136P.; 
F1-E 1kg: R.Ricke 36,95; F2-B: B.Bolduan 
90,00/100,00/190,00 P.; H.-D.Zander 86,00/ 
100,00/186,00 P.; EK: H.-J. Baumeister 90,33/ 
114,00/204,33 P.; EX: M. Bleck 100,00 P.; B. Vo- 
gel 90,00 P. 





Raymond Kanicki (stehend) aus der 
Volksrepublik Polen beim Start seines 
F1-V5-Modells 


Fotos: Wohltmann 
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Renault-Alpine 


1300 und 1600Si 


Knut Böttcher 


Rallye-Einsätze und auch die Leipziger 
Messen haben diese flachen Coup6s 
französischer Abstammung bei unsiin der 
DDR bekannt gemacht. Dabei waren es 
durchaus ganz verschiedene Ausführun- 
gen dieses Typs, sowohl die Modelle der 
Serienproduktion aus Frankreich als auch 
die der Lizenzfertigung dus der VR 
Bulgarien. Darüber hinaus werden diese 
Fahrzeuge nicht nur für den Verkauf 
produziert, sondern auch durch die 
Sportabteilungen der Werke für be- 
stimmte Motorsporteinsätze vorbereitet. 
So gehörten die Renault-Alpine vor 
Jahren beim Rallye-Europameister- 
schaftslauf in der DDR zu den ersten, die 
wegen des enormen Lärms der „umge- 
drosselten‘ Motoren mit Mikrofonanla- 
gen für Fahrer und Beifahrer ausgerüstet 
waren. Der jüngste Einsatz dieser sportli- 
chen Wagen fand übrigens zur Pneu- 
mant-Rallye im Frühjahr 1974 statt. Eine 
namhafte Mannschaft von Bulgar-Alpine 
nahm an dieser Rallye in der DDR teil, die 
als Lauf für den Pokal der sozialistischen 
Länder gewertet wird. 

Für den Modellbauer dürfte dieses Kraft- 
fahrzeug wegen seiner Bauweise von 
besonderem Interesse sein. Während 
sich bei den Großserien der Automobil- 
fertigung die selbsttragende Karosserie 
durchsetzt, hat der Renault-Alpine einen 
vom übrigen Aufbau getrennten Rah- 
men. Er besteht aus einer Rohrkon- 
struktion, die ein räumliches Gitterwerk 
darstellt. Diese Anordnung erlaubt opti- 
malen Leichtbau unter Einhaltung der 
notwendigen Festigkeit und auch Verwin- 
dungssteifheit. 

Die eigentliche Karosserie besteht aus 
Plastschalen. Das Material — glasfaser- 
verstärktes Polyesterharz — wird in 
einem teilmechanisierten Fertigungsver- 
fahren im Alpine-Werk Dieppe verarbei- 
tet. Der Herstellungsprozeß selbst ist für 
Kleinserien angelegt. Die an sich schon 
recht dünne Außenhaut aus Plast läßt 
sich noch weiter „abmagern“. Deshalb 
kann die Karosserie für die Wettbewerbs- 
fahrzeuge um 25kg leichter sein. 
Entsprechend der für Renault-Automo- 
bile in den sechziger Jahren bestimmen- 
den Konzeption hat der Renault-Alpine 
einen Heckmotor. Über Gelenkwellen 
werden die Hinterräder vom Wechsel- 





und Ausgleichsgetriebe „auf kurzem 
Weg‘ direkt angetrieben. Es gibt zwei 
Motorausführungen, mit rund 1300 cm? 
und 1600cm?. Beide gehen auf Se- 
rientriebwerke der Renault-Limousinen- 
fertigung zurück (Renault 12 und Renault 
16). Es sind konventionelle Motoren mit 
im Zylinderblock liegender Nockenwelle. 
Allerdings werden in die Wettbewerbs- 
fahrzeuge auch rennsportähnliche Moto- 
ren mit im Zylinderkopf liegenden Nok- 
kenwellen eingebaut (Gordini-Zylinder- 
köpfe). 

Beim Fahrwerk gibt es ebenfalls zwei 
Ausführungen. Der Renault-Alpine 1300 
hat die einfachere Pendelachs-Aufhän- 
gung der Hinterräder, wie sie vom 
Renault 8 oder $koda $ 100 bekannt ist. 
Hier hat die Gelenkwelle zum Rad nur ein 
Gelenk am Getriebeausgang. Ein Längs- 
lenker führt das Hinterrad, und beim 
Einfedern bewegt sich das Rad schräg zur 
Fahrtrichtung. Beim Renault-Alpine 1600 
Si werden die Hinterräder an Doppel- 
auerlenkern geführt, die so angeordnet 
sind, daß trotz der Federbewegungen die 
Räder immer parallel laufen und auch nur 
geringfügige Änderungen in der Spur- 
weite auftreten (Antriebswelle mit Dop- 
pelgelenk). Die Vorderräder werden bei 
beiden Typen an Doppelquerlenkern 
geführt. Schraubenfedern und Tele- 
skopstoßdämpfer erlauben eine ent- 
sprechende Abstimmung des Federungs- 


Renault-Alpine 1600Si, Draufsicht 


Dämpfungssystems. Scheibenbremsen 
befinden sich sowohl an den Vorder- als 
auch an den Hinterrädern. 

Die Renault-Alpine 1300 und 1600 Si 
haben vorn zwei vollwertige Einzelsitze 
und im Fond eine ebenfalls zweisitzige 
Notsitzbank. Früher wurden sie unter der 
Typenbezeichnung A 110 produziert und 
laufen heute parallel zum Typ A 310, 
einem luxuriöserem Coupe auf gleicher 
mechanischer Basis. 


Technische Daten des Renault-Aipine 


1300 1600 Si 
Motor 1280 cm? 1598 cm? 
Höchstleistung 69PSbei 124 PS bei 
6000 U/min 6200 U/min 
Gemisch- Doppel- elektronische 
autbereitung vergaser Benzin- 
einspritzung 
Getriebe Viergang Fünfgang 
Wendekreis- 
durchmesser 9,75 m 
Reifen 165 HR 13 
Radstand 2100 mm 
Länge 3850 mm 
Breite 1550 mm 
Höhe 1120 mm 
Leermasse 800 kg 
zul. Gesamtmasse 970 kg 
Höchst- 


geschwindigkeit 175 km/h 205 km/h 








Seitenansicht des Renault-Alpine 


Frontansicht des Renault-Alpine mit vier 
Scheinwerfern, wovon die inneren Ha- 
logenlampen für das Fernlicht enthalten 


Blick in den Motorraum des Renault- 
Alpine 1600 Si, der mit elektronischer 
Benzineinspritzung ausgerüstet ist. Man 
erkennt die seitlichen Lufteintrittsöffnun- 
gen in der Heckpartie 


Instrumentierung mit Drehzahlmesser 


Heckpartie mit Kombinationsleuchten 


Werkfotos Renault 
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In der Beitragsserie „Tips für 
die Modellsegelerpraxis” gibt 
der vierfache Europameister 
Karl Schulze Ratschläge zum 
Bau einer Modellsegeljacht. 
Sie sollen dem weniger erfah- 
renen Modellbauer helfen, 
aus Konstruktionsunterla- 
gen, die er sich selbst ge- 
schaffen hat oder die in 
unserer Zeitschrift veröffent- 
licht wurden, das entspre- 
chende Modell zu bauen. In 
den Heften 8 und 9/72 gab der 
Autor Hinweise zum Aufbau 
eines Rumpfes, in Heft 11/73 
erläuterte er Funktion und 
Bau eines Zahnrad-Windru- 
ders und in Heft 5/74 schrieb 
er Wissenswertes über Mo- 
dellsegel. 


Im Jahre 1868 überraschte die Rennjacht 
„Sphinx’ während einer Wettfahrt ihre 
Konkurrenten auf dem Vorwindkurs mit 
einem riesigen Dreieckvorsegel. Wegen 
seiner ungewöhnlichen Größe wurde für 
das neuartige Segel scherzhaft der Name 
„Sphinx-acre’’ geprägt. Dazu muß man 
wissen, daß „acre” ein englisch-nord- 
amerikanisches Feldmaß ist, das etwa 
40a entspricht. Sehr bald wurde das 


wirksame Vorsegel auch von anderen . 


Jachten übernommen und fortan „Spin- 
naker‘ genannt. 

In der Folgezeit erlangte der Spinnaker für 
den Rennsegler immer größere Bedeu- 
tung. Das ist verständlich, denn er darf ja 
zusätzlich zur erlaubten Segelfläche ge- 
setzt werden und trägt erheblich zum 
Vortrieb des Bootes bei. 

Im Laufe seiner mehr als 100jährigen Ge- 
schichte wurde der Spinnaker immer 
weiter entwickelt. War er ursprünglich 
nur ein riesiger Windsack, so ist diese Art 
durch die Erkenntnisse in der Strömungs- 
lehre längst überholt. Durch besonderen 
Zuschnitt und bei geschickter Führung 
wurde es möglich, ihn nicht nur auf der 
Vorwindstrecke, sondern bis zu Kursen 
mit halbem Wind zu setzen. 

In den internationalen NAVIGA-Mo- 
dellsegelklassen DM, DX und D10r 
sowie in der Jugendklasse DF sind 
Spinnaker ebenfalls erlaubt. Nachdem 
bei nationalen und internationalen Wett- 
kämpfen im Freisegeln nicht nur Am- 
wind-, sondern auch Raum- und Vor- 
windkurse zu segeln sind, gehört dieses 
Zusatzsegel heute unbedingt zur Ausrü- 
stung eines jeden Modellseglers. Doch 
kann man bei Wettkämpfen oft beobach- 
ten, daß der Spinnaker von den meisten 
Teilnehmern eigentlich nur bei reinem 


Heiß 


Spinnaker! 


Karl Schulze 


Vorwindkurs ohne Zögern gesetzt wird. 
Sobald aber raumer Wind bis zu halbem 
Wind einfällt, muß oft erst einer der 
Konkurrenten den Anfang machen, ehe 
sich einige andere dazu entschließen, ihn 
ebenfalls zu heißen. 

Dabei ist die Geschwindigkeitszunahme 
durch das Zusatzsegel bei Modellen 
wesentlich größer. Modelle sind im 
Verhältnis zu bemannten Booten relativ 
langsam, sie haben also einen viel 
größeren Spielraum für eine Zunahme 
der Geschwindigkeit. Das sollte man 
unbedingt ausnutzen. Ich konnte mehr- 
fach beobachten, daß besonders leichte 
und schnelle Katamaran-Modelle unter 
Spinnaker beinahe die Windgeschwin- 
digkeit erreichten. 

Obwohl’ der Spinnaker auch bei den 
funkferngesteuerten Modellsegeljachten 
benutzt werden darf, wird er sich in dieser 
Disziplin kaum durchsetzen. Das Heißen, 
Ausbaumen und Führen, besonders aber 
das Bergen erfordern sehr komplizierte 
Funktionen, deren Aufwand sich kaum 
lohnen dürfte. Selbst wenn die Manöver 
einfacher zu lösen wären, scheint mirein 
Vorteil beim Wettkampf dennoch 
fraglich. Dazu sind die Strecken des 
üblichen Dreieckkurses viel zu kurz. 
Außerdem müßte sich der Steuermann 


-zu sehr auf die zusätzlichen Funktionen 


konzentrieren und würde sicher dabei 
wichtigere Aufgaben — wie Beobachten 
des Gegners oder Steuern des günstig- 
sten Kurses zur Boje — vernachlässigen. 


Dagegen wäre aber das Spinnakermanö- 
ver eine sehr reizvolle Aufgabe für 
Interessenten der Klasse F7 (Sonder- 
funktionen). . 
Der Schwierigkeitsgrad der einzelnen 
Funktionen ist nach meiner Meinung 
kaum von den bisher in dieser Klasse 
gezeigten zu überbieten. 

Daß der Spinnaker auch beim Freisegeln 
allgemein nur zögernd verwendet wird, 
hat einen triftigen Grund. Spinnakerschot 
und Achterholer (Fachausdrücke werden 
im Bild 1 erläutert) müssen vor dem Start 
fest eingestellt werden. Oft erkennt man 
jedoch erst nach dem Start, daß der Stand 
nicht befriedigend ist; es hätte etwas 
mehr geholt oder gefiertwerden müssen, 
wozu aber nach dem Start keine Möglich- 
keit mehr besteht. Beibemannten Booten 


ist das kein Problem. Da hier der 
Spinnaker nicht belegt, sondern vom 
Fockmann mit den Händen geführt wird, 
kann jede Unstimmigkeit sofort ausgegli- 
chen werden. 

Das Einstellen des Spinnakers muß 
deshalb bei Modellen besonders gewis- 
senhaft vorgenommen werden. Am be- 
sten stellt man das Boot zu diesem Zweck 
auf einen Ständer unmittelbar am Start- 
platz in die Richtung, in der es später 
gestartet werden soll. Der Spinnaker- 
baum muß etwä im rechten Winkel zum 
scheinbaren Wind auf der Luvseite 
gesetzt werden. Bei anscheinend achterli- 
chem Wind ist vorher aufmerksam zu 
beobachten, nach welcher Richtung hin 
eine geringe Abweichung erfolgt. Auch 
beim beständigsten Wind ändert sich 
nämlich die Richtung um einige Grade 
nach einer bestimmten Seite hin. Im 
Zweifelsfalle ist dann diese als Luvseite 
anzunehmen. Das Verstellen von Schot 
und Achterholer erfolgt am einfachsten 
mit kleinen Spannschiebern. 

Damit der Großbaum beim Abstoßen 
zum Start nicht umschlagen kann, wird er 


Modellsegeljachten der Freisegel-Modell- 
klasse DM. Im Vordergrund die Jacht des 
vierfachen Europameisters Karl Schulze 
aus Leipzig 








Spinnaker 





mit einer sogenannten Bullentalje nach 
vorn festgezurrt. Das schwungvolie Star- 
ten, das mitunter vorteilhaft sein kann, ist 
meist nicht notwendig. Schon bei mäßi- 
gem Wind zieht das Modell unter 
Spinnaker sehr zügig aus der Hand. 
Wenn der Spinnaker einwandfrei steht, 
muß man kontrollieren, wie er auf 
gelegentliche Schwankungen des Win- 
des reagiert. Dazu schwenkt man das 
Boot um einige Grade nach beiden 
Seiten. Bei geringer Abweichung vom 
gewünschten Kurs darf das Zusatzsegel 
noch nicht einfallen. Oft genügen bereits 
kleine Korrekturen an Schot oder 
Achterholer, um den Toleranzbereich 
etwas zu vergrößern. 

Bei leichtem bis mäßigem Wind kann das 
Modell danach noch an der Leine 


Auch bei einer starken Brise gibt es keine 
Wettkampfpause; gerade dann muß der 
Modellsportler großes Können beweisen 

Fotos: Wohltmann 


eingetrimmt werden, während bei star- 
kem Wind davon abzuraten ist. Die 
Takelage würde beim Einholen des 
Bootes übermäßig belastet werden; au- 
ßerdem beginnt das Boot durch das 
Zurückziehen heftig zu dümpeln. Die 
Trimmleine — auch wenn sie noch so 
leicht von der Rolleablaufen sollte — läßt 
das Boot ohnehin kaum aus der Richtung 
ausbrechen, so daß das wahre Verhalten 
der Jacht nur bedingt zu erkennen ist. 
Oftmals muß das Modell deshalb auch 
ohne Probelauf gestartet werden. Dann 
kommt der sorgfältigen Einstellung des 
Spinnakers besondere Bedeutung zu. 

Da der Segelschwerpunkt durch den 
gebaumten Spinnaker, gesehen vom 
Großbaum gegenüber, annähernd miitt- 
schiffs liegt und somit der Windkraft- 
Angriffspunkt nicht einseitig auf die 
Takelage wirkt, wird die sonst beim 
Vorwindkurs stark auftretende Luvgierig- 
keit fast aufgehoben. Bringt man die 
gesamte Takelage außerdem weiter nach 
vorn, so daß das Boot mehr „gezogen“ 
als „geschoben” wird, erhöht sich die 
Kursstabilität. Eine Beeinflussung durch 
das Windruder ist beim reinen Vorwind- 
kurs deshalb kaum erforderlich. Zu 
bedenken ist ferner, daß bei dieser 
Stellung zum Wind die auf dieWindfahne 
wirkende Kraft beinahe null ist und somit 
kein nennenswerter Ruderausschlag zu 
erwarten ist. Bei raumem bis halbem 
Wind wird dagegen eine Kurskorrektur 
mit dem Ruder eher notwendig. Gelingt 
es bei gleichmäßigem Wind vielleicht 
noch, das Modell durch sorgfältiges 
Eintrimmen auch ohne Windruder auf 
Kurs zu halten, so ist aber bei böigem 
Wind kaum ohne Ruderbeeinflussung 


auszukommen. Ob es beim Spinnaker- 
kurs vorteilhaft ist, mit oder ohne 
Windruder zu segeln, hängt von den 
jeweiligen Windverhältnissen ab und 
kann nicht pauschal beantwortet werden. 
Das läßt sich nur durch Erfahrung, die 
man sich durch häufigen Gebrauch des 
automatischen Ruders und des Spinna- 
kers bei den unterschiedlichsten Bedin- 
gungen erworben hat, zuverlässig 
einschätzen. 

Wenn in diesem Beitrag gesagt wird, daß 
der Spinnaker bis zu halbem Wind 
gefahren ‘werden kann, so sei an den 
Unterschied zwischen wahrem und 
scheinbarem Wind erinnert. Der wahre 
Wind muß also etwas raum auf das noch 
ruhende Modell einfallen. Erst der sich 
durch die Fahrtaufnahme bildende 
scheinbare Wind läßt die Richtung zu 
halbem Wind entstehen. Nur bei rein 
achterlichem Wind entfällt dieser Unter- 
schied. Bis zu welchem Winkel der 
Spinnaker noch sinnvoll eingesetzt wer- 
den kann, hängt nicht nur vom Können 
des Modellseglers, sondern auch vom 
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Bild3 a) . 


Zuschnitt ab. Ein sehr bauchig geschnit- 
tener Spinnaker wird eher einfallen als 
ein flacher. Zwecklos wird es, ihn bei 
seitlich einfallendem Wind zu fahren, 
wenn er das Boot preßt. In diesem Falle 
wäre eine sogenannte Genuafock — ein 
das Großsegel weit überlappendes Vor- 
segel — wirkungsvoller. Leider ist dies 
nur in der Klasse D 10 vorteilhaft, weil bei 
dieser nicht das tatsächlich gesetzte Vor- 
segel, sondern das sogenannte Vorse- 
geldreieck vermessen wird. Die den Mast 
überlappende Fläche, die dem Boot 
erheblichen Vortrieb verleiht, wird also 
nicht berechnet. 

Für die Anfertigung von Spinnakern und 
der zugehörigen Beschläge seien noch 





ein paar Ratschläge aus der Praxis ange- 
fügt. 

Als Material eignet sich besonders leich- 
tes und dichtes Gewebe aus syntheti- 
schen oder natürlichen Fasern. Je leichter 
der Stoff ist, um so besser kommt das 
Zusatzsegel bei leichtem bis mäßigem 
Wind zum Stehen. Besonders beim 
Vorwindkurs fällt schwereres Segeltuch 
zu schnell ein. Wir dürfen ja nicht außer. 
acht lassen, daß beim segelnden Modell 
in dieser Stellung der scheinbare Wind 
längst nicht mehr die Stärke hat wie der 


wahre Wind beim noch ruhenden Modell. 
Am einfachsten ist es, den Spinnaker aus 
zwei oder drei Bahnen vertikal zusam- 
menzunähen (Bild2a und b). Sind diese 
Formen auch inzwischen veraltet und 
erinnern sie noch stark an die ‚„Windsäk- 
ke’ vergangener Zeiten, so erfüllen sie 
bei achterlichem Wind dennoch ihre Auf- 
gabe. Sie bringen eine deutliche Ge- 
schwindigkeitszunahme des Modells, 
sind also besser als gar kein Spinnaker. 
Die vertikalen Nähte und der unvermeid- 
liche Reck des Tuches in den einzelnen 
Bahnen lassen jedoch vorstehende Kan- 
ten bzw. Einwölbungen entstehen, die 
der horizontal entlangströmenden Luft 
hinderlich sind. Die zugeschnittenen 
Spinnaker mit horizontal vernähten Bah- 
nen (Bild 2c) dagegen lassen den Wind 
ungehindert an den Nähten entlangströ- 
men. Der Reck des Tuches wirktsich nicht 
negativ aus. Ein weiterer Vorzug dieses 
Zuschnitts ist, daß sie in der Schulter 
breiter gehalten werden können als verti- 
kal vernähte. 

Die Wölbung, der sogenannte Bauch, 
wird von den Kurven der Nähte und 
Säume bestimmt. Die Kurven sollten 
nicht zu stark ausgeprägt werden, denn 
weniger die Fläche, sondern mehr die 
Form des Spinnakers erhöht seine Wirk- 
samkeit. Besonders auf raumen bis 
Halbwindkursen kann ein überdimensio- 
nierter, stark bauchiger Spinnaker sehr 
nachteilig sein. Die Luft wird ins Großse- 
gel abgelenkt (Bild3a). Nur ein weniger 
gewölbter Spinnaker mit kürzerem Fuß- 
liek läßt die Luft ungehindert abströmen 
(Bild 3b). 

Bei der unterschiedlichen Heißhöhe und 
Länge des Spinnakerbaums für die 
einzelnen Modelle oder Klassen läßt sich 
kaum ein allgemein verwendbares 
Schnittmuster anbieten. Mit Papierbah- 
nen, die auf einem ähnlich gewölbten 
Körper (z.B. Bügelkissen, großer 
Badeball, Sonnenschirm o.ä.) aufgelegt 
und zugeschnitten werden, erreicht man 
am einfachsten die gewünschte Form für 
das Schnittmuster. 

An Schothorn und an Hals (an die unteren 
Ecken) des fertig genähten und gesäum- 
ten Segels heftet man kleine Drahtringe, 
an denen Schot bzw. Achterholer und 








Spinnakerbaum befestigt werden (Bild 4). 
Je nachdem, auf welcher Seite der 


Spinnaker gefahren wird, wechseln 
Schothorn und Hals sowie Schot und 
Achterholer ihre Bezeichnung, was aber 
bei der symmetrischen Form des Segels 
ohne Bedeutung ist. Die Befestigung am 
Kopf geht aus Bild5 hervor. 

Für die Halterung des Spinnakerbaums 
am Mast hat sich ein. verschiebbarer 
Beschlag besonders gut bewährt (Bild 6). 
Je höher nämlich der Baum gesetzt 
werden kann, um so weiter entfernt sich 
der Spinnaker vom Großsegel und ver- 
stärkt die Wirkung. Die Höhe hängt von 
der jeweiligen Windstärke ab. Das schar- 
nierartige Gelenk, das nur eine seitliche 
Bewegung zuläßt, verhindert Ansteigen 
oder Fallen des Baumes und garantiert 
eine stets rechtwinklige Stellung zum 
Mast. Ein schräg stehender Baum würde 
die Segelfläche unerwünscht verringern. 
Der Holepunkt für die Schot muß mög- 
lichst weit achtern und außenbords 
liegen, damit die Kurve des Uhnterlieks 
offener und die Strömung begünstigt 


"wird (Bild 7). Es sei aber darauf hingewie- 


sen, daß beim Wettkampf die Schot nicht 
am Großbaum befestigt werden darf. 
Auch wenn mit dieser Methode die beste 
Wirkung erzielt werden könnte, ist dies in 
den Regeln ausdrücklich verboten. 


falsche, 
Bild7 
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Hinweise zum Bau 


eines 


Raddampter-Modells 


Modelle von Flußschiffen waren bei 
unseren Wettkämpfen und Meisterschaf- 
ten der Schiffsmodellsportler bisher 
kaum zu sehen. Das mag u.a. damit 
zusammenhängen, daß eseinerseits sehr 
wenige Unterlagen über diese Schiffe 
gab, andererseits denken aber auch viele 
Kameraden, ein Flußschiff bringt bei der 
Standprüfung nicht genügend Punkte. 
Viele Modellsportler sehen auch ein 
Hindernis im geringen Tiefgang eines 
solchen Modells und im Antrieb der 
Schaufelräder. 

Beim Bau eines Flußschiffs, speziell eines 
Passagierdampfers, wie er im Heft 6/74, 
S. 13 bis 18, gezeigt wurde, gibteseigent- 
lich keine größeren Schwierigkeiten. Eine 
Ausnahme bildet sicherlich die Herstel- 
lung der Schaufelräder. 

Zunächst sollte man sich darüber klar 
werden, für welche Zwecke man das 
Modell bauen will. Dieses Modell eignet 
sich nach meiner Meinung nur für ein 
Standmodell der Klasse C oder für ein 
funkferngesteuertes Modell der 
Klasse F2. Als Fahrmodell der Klasse E ist 
ein Flußraddampfer schon auf Grund 
seiner geringen Geschwindigkeit und 
seines oftmals extrem niedrigen Tief- 
gangs kaum geeignet. Dagegen dürften 
bei getrenntem Schaufelradantrieb in der 
Klasse F2 durchaus reale Wettkampf- 





möglichkeiten gegeben sein. Und was die 
Standbewertung betrifft, so wird ein 
sauber gebautes und mit allen Einzelhei- 
ten ausgerüstetes älteres Flußdampfer- 
Modell in keiner Weise einem Seeschiffs- 
Modell bei der Punktvergabe nachstehen. 
Nun einige Hinweise zum Bau selbst. 
Beim Rumpf dürften keine Probleme 
auftreten, er ist bei fast allen Fahrzeugen 
der Flußschiffahrt recht füllig und hat 
kaum schwierige Übergänge. So kann 
man ihn in der Regel fast ganz mit 
schwachem Sperrholz beplanken. Le- 
diglich am Heck und an den Kimmgängen 
empfiehlt es sich, Leisten zu nehmen. 
Auch die Herstellung der Aufbauten be- 
reitet keine Schwierigkeiten; zu beachten 
ist aber, daß bei vielen älteren Schiffen 
die Aufbauten, wie z. B. Niedergänge und 
Kajüte, aus Holz gefertigt waren. Es 
empfiehlt sich dazu Mahagoniholz. 

Da die älteren Flußschiffe nicht allzu groß 
waren, wird man die Modelle meistens in 
einem großen Maßstab, wie z.B. 1:50 
oder 1:25 bauen. Dabei kommt es 
natürlich auf größte Vorbildtreue an; z.B. 
lassen sich die Niete sehr gut durch 
Kupferfolie andeuten. Auch solche Aus- 
rüstungsgegenstände wie Bundstaken, 
Bootshaken, Peilstab, Wasserfässer, 


Sprachrohre (alles aus Messing!) sowie 
einige Hölzer, vierkant und rund, gehören 


Im Heft6/74 veröffentlichten wir die 
Originalzeichnung eines Elberaddamp- 
fers von 1878. Heute möchten wir einige 
Hinweise zum Bau eines solchen Modells 
geben. 


mit zur Ausrüstung, ebenso lose Leinen 
(selbstverständlich ordnungsgemäß auf- 
geschossen), Fender, Festmacher usw. 
(bei der Binnenschiffahrt wurde und wird 
viel mit Drahttrossen gearbeitet) gehören 
dazu. 

Große Mühe wird die Anfertigung der 
vielen Bänke und Tische machen. Un- 
bedingt beachten sollte man auch, daß 
früher sehr viel Messing verarbeitet 
wurde. 

Jetzt etwas zum schwierigsten Teil: die 
Schaufelräder. Diese hatten meistens 
neun Schaufeln, die ab etwa 1840 über 
Exzenter verstellbar waren. Es gab aber 
auch später noch Schiffe mit feststehen- 
den Schaufeln; sie bestanden oftmals 
noch aus Holz. Die Herstellung solcher 
Räder mit verstellbaren Schaufeln istsehr 
kompliziert. Ich habe mich intensiv damit 
beschäftigt und bin allein auch nicht 
damit fertig geworden, so daß ich einen 
Bekannten, dem die geeigneten Werk- 
zeuge und Maschinen zur Verfügung 
stehen, um Hilfe bitten mußte. An 
meinem Modell ‚Marie Henriette‘ befin- 
den sich Räder mit länglichen verstellba- 
ren Schaufeln (siehe Beitrag „Aus der 
Praxis — für die Praxis’, H. 5/74). 

Ich würde jedem Schiffsmodellbauer 
raten, der nicht über genügend Kennt- 
nisse und Werkzeuge verfügt, die Räder 
mit feststehenden Schaufeln zu bauen. Es 
ist nicht sehr wahrscheinlich, daß die 
beweglichen Schaufeln am Modell eine 
ähnlich bessere Wirkung haben wie beim 
Originalschiff. 

Zum Schluß noch einen Rat: Beim Bau 
eines Flußschiffs sollte man immer 
darauf achten, alles so leicht wie möglich 
anzufertigen. Denn auf Grund der schma- 
len Rümpfe ist die Stabilität eines 
Flußschiffs nicht sehr groß. 

Zu einem späteren Zeitpunkt ist in einem 
Beitrag vorgesehen, die Zeichnungen 
eines Originalschaufelrads und eines für 
den Modellbau vereinfachten vorzustel- 
len. Johannes Fischer 


Der Berliner Wolfgang Bogdan baute 
dieses Funktionsmodell, die „James 
Watt‘. Er wurde 1973 mit diesem Modell 
Meister der DDR Foto: Wohltmann 
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Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften (7) 


Stahlkutter HT 200 


Der Kutter ist ein Heckfänger und für die 
Schleppnetzfischerei im Mittelmeer 
bestimmt. Es wurde nach den Bestim- 
mungen des Bureau Veritas gefertigt. 
Das Schiff ist in Querspantbauweise mit 
durchgehendem Deck und Spiegelheck 
gebaut und besitzt vier wasserdichte 
Querschotten. Das Deckshaus ist vorn 
angeordnet. 

Der Antriebsmotor ist vom Typ Alpha 
404 Vo— Burmeister & Wain’s, gebaut als 
4-Zylinder-, einfachwirkender Zweitakt- 
dieselmotor von 280/310PS bei einer 
Drehzahl von 375 U/min. Er treibt einen 
dreiflügeligen Verstellpropeller von 
1,48m Durchmesser. 

Am Hauptmotor angehängt sind 1 Kühl- 
wasserpumpe, 1Lenzpumpe, 1Schmier- 
ölpumpe, und über Keilriemen werden 
angetrieben 1 Netzwinde, 1 Wellengene- 
rator und 1Dynamo GLM 1200/24. 

Für die Stromversorgung ist außerdem 
ein Dieselgeneratoraggregat 25PS aus 
dem VEB Diesel-Kraftmaschinenwerk 
Karl-Marx-Stadt mit einem 10,8-kW- 
Gleichstromgenerator vorhanden. So- 
wohl Kraftstrom als auch (Lichtanlagen 
haben 110 V Gleichstrom (zweipolig ver- 
legt). 

Außer der Netzwinde ist eine elektrische 
Ankerwinde vorhanden. Am hinteren 
Mast ist ein 2,5-Mp-Ladebaum, am 
vorderen Mast ein 1,5-Mp-Ladebaum 
montiert. Am Heck sind eine Achter- 
schiffsrolle und zwei Fischgalgen aufge- 


Boote — Flöße — Schiffe 


So heißt der Titel einer im Edition Verlag 
erschienenen Publikation, der die Aus- 
zeichnung „Schönstes Buch des Jahres” 
zuerkannt wurde. 

Und das zu Recht! Was in diesem Buch 
von Wolfgang Rudolph, das in der 
Sammlung Kulturgeschichte des bekann- 
ten Leipziger Verlags veröffentlicht 
wurde, über das älteste Verkehrsmittel 
der Menschheit zusammengetragen 
wurde, verdient höchste Anerkennung. 
Die sorgfältige Gestaltung (Walter Schil- 
ler), die schönen Zeichnungen (Ludwig 
Winkler) und die beeindruckenden, nicht 
täglich zu sehenden Fotos (zahlreiche 
Farbaufnahmen) geben diesem Buch das 
Gepräge. 

Spricht man von der Schiffahrt in 
unserem Jahrhundert, so denkt man an 
Luftkissenboote oder an Supertanker. 
Doch die Schiffahrt der achtziger Jahre 
des 20. Jahrhunderts wird nichtallein von 
diesen Fahrzeugen betrieben. Statistiken 
weisen aus, daß gegenwärtig mehr als 
eine Million Segelfahrzeuge und Ru- 
derboote zum Frachttransport, zur Fi- 
scherei und im örtlichen Nahverkehr 
benutzt werden; Hunderttausende von 


stellt. Außer den Bugankern von je 200kg 
(Hallanker) ist ein Stromanker von 100 kg 
vorhanden. Die Ankerkette mit einem 
Kettendurchmesser von 19mm ist in je 
einer Länge von 75m bzw. 100m vorge- 
sehen. 

Außer dem Arbeitsboot aus Holz sind 
zwei Rettungsflöße an Bord. Die Besat- 
zung von 15Personen ist in einer Ein- 
Mann-, einer Sechs-Mann- und einer 
Acht-Mann-Kammer untergebracht. 

Der abgebildete Typenplan entstand 
nach Werftunterlagen, die technischen 
Daten usw. sind der Werftbeschreibung 
und aus „Die Seewirtschaft der Deut- 
schen Demokratischen Republik” 
(Band 2), VEB transpress, Verlag für Ver- 
kehrswesen, Berlin, 1969, entnommen. 


Menschen wohnen ständig auf Was- 
serfahrzeugen verschiedenster Art. 

So hielt es der Autor für nützlich und 
notwendig, die „einfachen Formen” der 
Wasserfahrzeuge und die Besonderhei- 
ten der Lebensweise auf ihnen zu 
schildern. Wolfgang Rudolph sagt über 
sein Anliegen: „Ausgangsbasis für un- 
sere Darstellung der Formen und Funktio- 
nen von Schiffsfahrzeugen ist das Leben 
der unmittelbar Schaffenden in Fischerei 
und Schiffahrt, des arbeitenden Schiffer- 
und Fischervolks in den 'Kulturen der 
Welt. Wir betrachten die Entwicklung der 
Wasserfahrzeuge im Zusammenhangmit 
den verschiedenartigen Umweltbedin- 
gungen und den einander folgenden 
kulturgeschichtlichen Situationen. Wir 
betonen dabei die älteren Formen und 
Zustände, weil sie gemeinhin am wenig- 
sten bekannt sind. Typisches wird her- 
ausgestellt, aber auch Sonderentwicklun- 
gen werden berücksichtigt. Vor allem 
möchten wir die Aufmerksamkeit auf die 
kulturellen Leistungen der: Fahrensleute 
außerhalb Europas lenken sowie den 
Anteil, den die maritimen Randkulturen 
Europas erbrachten.” 


(Zeichnung auf der 3. Umschlagseite) 
Technische Daten: 


Länge über alles 23,20 m 
Breite auf Spant 6,00 m 
Länge zwischen denLoten 19,70 m 
Seitenhöhe 3,25 m 
mittlerer 
Konstruktionstiefgang 2,50 m 
Antrieb: 280/310 PS 
Geschwindigkeit: 10 Knoten 
89,59 BRT, Deplacement: 171,5 t 
Tragfähigkeit: 39,9 t 


Von diesem Typ wurden im Jahr 1965 
insgesamt 10 Schiffe auf der VEB Roß- 
lauer Schiffswerft (jetzt VEB Elbewerften 
Boizenburg/Roßlau) für den Export nach 
Tunesien gebaut. 

Text und Zeichnung: Herbert Thiel 





Foto: Wohltmann 


Dieses Vorhaben ist Wolfgang Rudolph 
großartig gelungen. Die Vielfalt des 
Buches kommt besonders dann zum 
Ausdruck, wenn der Autor die Urformen 
der Wasserfahrzeuge erläutert, die ma- 
ritime Kultur und Lebensweise der Mittel- 
meerländer und der Ostasiens, der 
altamerikanischen und altafrikanischen 
Reiche sowie das Seewesen Nordeuro- 
pas beschreibt. Ein besonderes Kapitel 
widmet der Autor den Schiffen der 
Großen Fahrt. Er berichtet von techni- 
schen Neuerungen im Orient, von den 
Wikingern, von der Zeit der Klipper und 
Großsegler. Doch auch die Glühkopf-und 
Außenbordmotoren sowie die Lebens- 
welt der Seeleute und Fischer sind 
Gegenstand der Darlegungen. 

Eine gute Idee war es, die Authentizität 
des Materials nicht nur mit zahlreichen 
Fotos, sondern auch mit Beschreibun- 
gen bekannter Schriftsteller von Homer 
bis Kisch zu unterstützen. Sie unterstrei- 
chen auf ihre Weise die Aussage und 
erhöhen den bibliophilen Wert des 
Buches. Bruno Wohltmann 


Rudolph, Boote-Flöße-Schiffe, Edition Verlag Leipzig, 
44,-Mark; erscheint auch in Englisch und Französisch. 
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Flugmodelle — 
leinengesteuert (7) 


Vor dem 
ersten Start 


® 
Werner E.Zorn 


Wenn wir uns jetzt der Praxis zuwenden, 
dann nehmen wir natürlich an, daß der 
angehende „Strippenflieger”” bereits 
über einige Flugmodellbau-Erfahrung 
verfügt und in der Lage ist, ein einfaches 
Anfängermodell zu bauen. 

Das Sportgerät steht also einsatzbereit 
auf dem Tisch— und nun soll‘s losgehen! 
— Aber bitte nicht zu schnell. Denn der 
Erfolg hängt nicht zuletzt von der guten 
Vorbereitung ab; daher sollte man sich 
einige wichtige Grundsätze einprägen: 
1— Gehnie allein mit deinem Modell zum 
Startplatz, denn du kannst es nicht ohne 
Helfer in die Luft bringen. 

2 — Beachte das in dieser Artikelserie (1) 
Gesagte bei der Platzauswahl und nimm 
Rücksicht auf deine Mitmenschen. Lei- 
nengesteuerte Flugmodelle sind kein 
ungefährliches Spielzeug! 

3 — Nimm alle erforderlichen Geräte und 
Hilfsmittel, Ersatzteile sowie Reparatur- 
material mit, damit nicht schon nach dem 
ersten Fehlstart der Flugbetrieb einge- 
stellt werden muß. 

4 — Modell und Steuerleinen müssen 
nach Beendigung des Trainings sorgfäl- 
tig gereinigt werden, ebenso alle Werk- 
zeuge und Geräte, die benutzt worden 
sind. 

5 — Laß nichts im Gelände herumliegen 
— beim nächsten Training fehlt es dir! 
Das unter Punkt1 und Punkt2 Gesagte 
leuchtet jedem ein. Also wenden wir uns 
diesmal besonders Punkt3 zu. Was soll 
man zum Startplatz mitnehmen und wie? 
Zunächst natürlich das Flugmodell — 
besser zwei Übungsmodelle! Dann die 
Steuerleinen. Auch davon sollte man 
mindestens zwei bis drei Paar auf den in 
Beitrag2 der Artikelserie beschriebenen 


Transportflasche Tankflasche 


aus Weichplast, 





Schubfächer für Werkzeug 












Schubfach für 
Luftschrauben 


Brett kann nach 
vorn herausge- 
zogen werden 


Deckel verschließt 
Spulen- und Leistenfach 


Verschlußhaken 


Bild2 


Spulen haben. Und immer nur ein Paar 
Steuerleinen auf eine Spule wickeln! 

Zu den Steuerleinen gehört der Steuer- 
griff. Ist er gut und sauber gearbeitet und 
hat er die richtigen Haken zum Einhängen 
der Steuerleinen, dann genügt ein Griff 
für alle Zeiten, es sei denn, man wendet 
sich später speziellen Modellflugklassen 
zu (Speed oder Team Racing). 

Das wäre theoretisch schon alles, um das 
Modell zu halten und zu steuern. Doch der 
Motor braucht Kraftstoff. Und zwar 
rechnet man für ein Modell mit 
2,5-cm3-Motor (Übungs- oder Anfänger- 
modell) einen Tankinhalt von 25 bis 
30 cm?. Für zehn Starts braucht man also 
mindestens 250 cm?, also einen Viertelli- 
ter. Besser ist es, etwas mehr mitzuneh- 
men, denn vielleicht besteht die Möglich- 
keit, ein paar Starts mehr zu machen. Die 
richtige Menge wäre also ungefähr ein 
halber Liter. 

Dieser Kraftstoff wird frühestens am 
Vortag entsprechend den Angaben des 
Motorherstellers angemischt, da die 
Kraftstoffe für Modellmotoren schnell- 
verdunstende Bestandteile enthalten. 
Größere Mengen kann man nur ansetzen, 
wenn ein regelmäßiges Training in 
zeitlich kurzen Abständen (höchstens 
eine Woche) durchgeführt und der ange- 
setzte Kraftstoff in einer großen dunklen 
Glasflasche mit eingeschliffenem Stop- 
fen aufbewahrt und kühl gelagert wird. 
Der Stopfen der Kraftstoffflasche muß 
zusätzlich durch eine Drahtspange oder 
durch Bindung gesichert werden, damit 
er von dem verdunstenden Kraftstoffan- 
teil nicht abgehoben wird. Unterläßt man 
diese Vorsichtsmaßnahmen, dann 
braucht man sich nichtzu wundern, wenn 
nach wenigen Tagen der Motor den 
angebotenen Sprit nicht „verdauen” will 
und nicht anspringt: Das Zündmittel (z.B. 
Äther) ist verdunstet! 

Zum Trainingsplatz nimmt man keine 
Glasflasche mit, weil die Möglichkeit 
besteht, daß sie zerbricht. Bestens ge- 
eignet sind Flaschen aus Weichplast 
(Hochdruckpolyäthylen). Eine solche Fla- 
sche muß einen gut schließenden 
Schraubverschluß haben. Sehr zweck- 
mäßig ist ein zweiter Schraubverschluß, 
in den ein abgewinkeltes Röhrchen 
stramm eingepaßt ist, das in einer Spitze 


Schubfächer für Motoren, 
Ersatz- und Kleinteile, Leimtuben 


Raum für Putzlappen, 
Waschzeug usw. 


Fächer für Flaschen 
(Kraftstoff, Spannlack, 
Waschbenzin usw.) 


Fach für Leisten, 
Bespannpapier u.ä. 


” Fach für Steuergriff 
und Spulen mit Steuerleinen 


ausläuft. Auf diese Weise läßt sich die 
Kraftstoffflasche am Startplatz gleich als 
Tankflasche benutzen (Bild 1). Hat man 
eine solche Flasche, dann braucht man 
nur die Spitze des Röhrchens in die 
entsprechende Tanköffnung zu stecken 
und die Flasche leicht zusammenzudrük- 
ken. 

Treten beim Flugbetrieb Pausen ein, so 
wird die Flasche wieder mit dem eigentli- 
chen Schraubdeckel verschlossen, oder 
man zieht das Röhrchen so hoch, daß es 
mit seinem unteren Ende über dem 
Kraftstoffspiegel steht. Dann verschließt 
man die obere Spitze mit einem passen- 
den Stück Isolierschlauch, der am Ende 
zusammengeschweißt ist. 

Warum das alles? Ganz einfach, weil 
sonst plötzlich die Flasche halb leer ist! 
Durch Sonneneinstrahlung bzw. allein 
schon durch die Außentemperatur kann 
in der Flasche ein Teil des Kraftstoffs 
verdunsten. Dieses Gas sammelt sich 
oben im Flaschenhals, es entsteht ein 
Überdruck, der ausreicht, den Kraftstoff- 
spiegel nach unten zu drücken. Dabei 
steigt der Kraftstoff in dem Röhrchen 
nach oben und tropft munter ins Gelände. 
Daher die Tankflasche nach Benutzung an 
einen schattigen Platz stellen und, wenn 
nicht gleich das nächstemal gestartet 
werden soll, verschließen. 

Das ist jedoch noch nicht alles, was man 
zum Training braucht. Schließlich benö- 
tigt der Motor eine Luftschraube, die er 
antreiben soll. Auch wenn am fertigen 
Modell bereits eine montiert war, sollten 
zwei oder drei Ersatzluftschrauben vorlie- 
gen. Es kommt durchaus einmal vor, daß 
eine Luftschraube zerbricht, auch eine 
aus Plastmaterial. Andererseits sollte 
man Luftschrauben mit unterschiedli- 
chem Durchmesser und verschiedener 
Blattsteigung mitnehmen, weil nicht 
jedes Modell mit der „Standardluft- 
schraube‘ einwandfrei fliegt. Ist die 
Steigung zu gering, dreht der Motor zu 
hoch und gibt nicht seine volle Leistung 
ab: Das Modell fliegt trotz heulenden 
Motors zu langsam. Ist die Steigung zu 
groß, wird der Motor überfordert. Er 
kommt nicht auf die richtige Drehzahl, 
kann seine volle Leistung nichterreichen. 
Das Modell quält sich mühsam über die 
Runden. Aber leinengesteuerte Modelle 
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FIC-Modell von J. Verbhitzki (UdssR) 


Vielen Modellfliegern der DDR ist 
Jewgeni Verbitzki aus Charkow (UdSSR) 
ein Begriff. Sie kennen ihn von Freund- 
schaftswettkämpfen in der DDR oder 
haben seinen Namen in den Ergebnisli- 
sten von Weltmeisterschaften und inter- 
nationalen Wettkämpfen gelesen. Er ist 
mehrfacher sowjetischer Landesmeister 
und erreichte bei den Weltmeisterschaf- 


ten 1965 und 1967 miteinem 3. undeinem. 


4. Platz ausgezeichnete Plazierungen. 
Eine langjährige Freundschaft besteht 
zwischen Jewgeni Verbitzki und den 
Mitgliedern unserer Auswahlmann- 
schaft, besonders den F1C-Sportlern. 
1965, bei den Weltmeisterschaften in 
Finnland, erläuterte er ausführlich alle 
Details seines Modells und gab Hinweise 
und Ratschläge zur Verbesserung unse- 
rer F1C-Modelle. Wie in vielen anderen 
Sportarten gelang es in der DDR auch bei 
den F1C-Modellen, mit Unterstützung 
unserer sowjetischen Freunde die Spitze 
zu erreichen. 

Nach dreimaligem Stechen bei den 
sowjetischen Landesmeisterschaften 
1973 hieß es wieder einmal: Sieger 
Jewgeni Verbitzki! 


„modellbau heute“ stellt das Siegermo- 
dell BE-30 auf den Seiten 16/17 vor. 

Verbitzkis Modell hat eine 
Tragflügelklappensteuerung mit relativ 
großen Klappen. Das Leitwerk muß 
deshalb entgegen der sonst üblichen 
Steuerung ohne Klappen im Steigflug 


einen kleineren Einstellwinkel als beim 
Gleitflug haben. 

Die Einstellwinkel betragen: 

Motorflug: Tragfläche + 0,5°, 


Leitwerk - 1°; 
Gleitflug: Tragfläche + 4,5°, 
Leitwerk — 1,5°. 


Bei bisher bekannten Ausführungen einer 
Klappensteuerung wurde die Tragflügel- 
nase unbeweglich mit dem Parasol 
verbunden. Verbitzki wählte wegen der 
relativ großen Klappen eine andere 
Lösung. Die Hinterteile des Tragflügel- 
mittelstücks und der Ohren sind fest 
miteinander verklebt, während die Trag- 
flügelnase am Knick getrennt ist und 
praktisch als Klappe wirkt. Ein kleiner Stift 
an der Nasenleiste zwischen Mittelstück 
und Ohr sichert, daß Ausschlag des Mit- 
telstücks und des Ohres gleich sind. 
Drehpunkte der Tragfläche am Parasol 
sind der 5-mm-Stahlstab in der Klappe 
und ein kurzer Stift an der Tragflügelnase, 
der in ein Langloch greift. Beim Übergang 
vom Steig- zum Gleitflug wird die 
Endleiste abgesenkt. Die Skizze zeigt das 
Prinzip nochmals vereinfacht. 


Endleiste 


Tragflügelnase 
Steigflug 


--=.__ 
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ko TI. 
Drehpun Butt 
Ein guter Übergang vom Motorflug zum 
Gleitflug mit einer optimalen Umsetzung 


der großen Steiggeschwindigkeit in Höhe 
wird durch verzögertes Auslösen der 
Ruder und Klappen nach dem Mo- 
torstopp erreicht: 

Seitenruder + 1s, 

Höhenleitwerk + 1,5; 

Tragflügelklappe + 2,5s. 

Um das Nachlaufen des Propellers nach 
dem Überfluten mit Kraftstoff auf ein 
Minimum zu senken, verwendet Verbitzki 
zur üblichen Motorabschaltung eine 
Bremse: etwa 0,5s nach dem Überfluten 
greift ein Stift vom Rumpf aus in eine in 
der Propellernabe untergebrachte Spiral- 
feder, die sich spannt und den Propeller 
nach rund 5 Umdrehungen zum Stillstand 
bringt. Verbitzki erreicht damit einen etwa 
um eine Sekunde längeren Motorlauf und 
größere Höhen, was besonders beim 
Stechen Vorteile bringt. Nach sowjeti- 
schen Angaben erreicht das Modell im 
Steigflug eine Höhe von rund 200m. 
(Fortsetzung S. 17) 


Technische Daten 

Tragfläche 30 dm? 
Leitwerkfläche 7,5 dm? 

Motor ROSSI-15 

Luftschraube 190 x 80 

Drehzahl des Motors am Boden 
25000 U/min 

Gewicht der Tragfläche 200 p 
Gewicht des Leitwerks 28p 
Gewicht des Rumpfhinterteils 75 p 
Gesamtgewicht 752 p 





müssen eine bestimmte Geschwindigkeit 
erreichen, damit die Steuerleinen straff 
gespannt sind und alle Steuerbewegun- 
gen sauber übertragen werden. 

Leider gibt es für die richtige Luft- 
schraube kein Universalrezept, sondern 
nur gewisse Erfahrungswerte. Die sind in 
der Bedienungsanleitung zum Motor 
genannt. Da aber auch das Gewicht des 
Modells, seine aerodynamische Güte und 
der verwendete Kraftstoff eine Rolle 
spielen, muß man ein wenig experimen- 
tieren. Man sollte damit rechnen, im 
Gelände eine Luftschraube wechseln zu 
müssen. Dazu braucht man entweder 
einen passenden Schraubenzieher oder 
-schlüssel, je nach Motorkonstruktion. 
Worauf hatmansich noch vorzubereiten? 
Es kann erforderlich werden, die Mo- 
torzugrichtung zu verändern. Man 
braucht die entsprechenden Unterleg- 
scheiben und auch Ersatzschrauben mit 
Muttern, dazu wieder einen passenden 
Schraubenschlüssel, am besten einen 
Steckschlüssel. 

Weiter ist es angebracht, einen Ersatz- 
Kraftstoffschlauch zu haben. Zwar wird 
ein neues Modell diesen noch nicht 
brauchen, aber ein solcher Schlauch wird 
nach einiger Zeit hart. Oder, wenn er zu 
dicht am Motor vorbeigeführt ist, auch 


weich; dann knickter: Der Motor saugtim 
Flug zuwenig Sprit an. Also verwendet 
man ein neues Stück Schlauch, das 
länger ist. 

Eine unsanfte Landung kann z.B. eine 
abgebrochene Vergasernadel bescheren. 
Also sollte man eine Ersatznadel dabei 
haben. Werden Glühkerzenmotoren be- 
nutzt, so braucht man natürlich neben 
dem für das Anlassen notwendigen Akku 
auch Ersatzglühkerzen. 

Die Räder am Modell wurden durch 
vorgelötete Scheiben am Stahldraht der 
Fahrwerkbeine befestigt. Und doch pas- 
siert es mitunter, daß ein Rad sich 
„selbständig macht‘ und über den Boden 
rollt. Im Gelände dürfte es schwierig sein, 
eine saubere Lötung durchzuführen. Als 
Behelf, um das Training nicht abbröchen 
zu müssen, benutzt man insolchen Fällen 
ein paar Lüsterklemmen. Eine solche 
Klemme auf den Achsstummel vor dem 
Rad geschoben und mit einer Ma- 
denschraube gehalten, genügt vorläufig. 
Zuhause wird dann eine ordentliche 
Lötstelle geschaffen. 

Natürlich gehört zum Gepäck auch Re- 
paraturmaterial für das Modell selbst, 
mindestens etwas Bespannpapier, 
Spannlack in einem kleinen Fläschchen, 
Klebstoff, Zwirn, ein paar Leistenstücken 


und dünne Balsabrettchen; dazu eine 
Schere, ein Pinsel sowie ein paar 
Leimklammern. Auch Ersatzscharniere 
für die Befestigung des Höhenruders 
sollten im Gerätekasten sein. — Einige 
kleine Bleistücke dürfen nicht fehlen, die 
schon durchbohrt sein sollten, damitman 
sie bei Falschlastigkeitam Modell befesti- 
gen kann. Und natürlich Putzlappen, denn 
nach dem Training sind Modell, Leinen 
und Geräte zu reinigen. Auch ein Fläsch- 
chen mit Waschbenzin gehört dazu. 

Wie man sieht, kommt so allerhand 
zusammen, was zum Startplatz mitzu- 
nehmen ist. Um das alles zu transportie- 
ren und immer griffbereit zu haben, ist es 
sehr zu empfehlen, sich eine Gerätekiste 
zu bauen, die etwa so aussehen könnte, 
wie Bild2 zeigt. Abmessungen wurden 
nicht angegeben, da sich die Größe einer 
solchen Kiste immer nach den Erforder- 
nissen richtet. Am zweckmäßigsten ist es 
natürlich, wenn sich ein Kollektiv eine 
etwas größere Kiste baut und einrichtet. 
Das ist besonders wichtig, wenn man zu 
Wettkämpfen fährt. Deshalb plane man 
die Gerätekiste gleich etwas reichlich und 
baue ein paar Fächer mehr ein. Schließ- 
lich hat man am Ende eine kleine 
transportable Werkstatt, die immer zur 
Verfügung steht, wenn sie benötigt wird. 
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Die Abmessungen des Modells und die 
konstruktive Lösung einiger Details sind 
in der Zeichnung enthalten. Um die 
angegebenen Gewichte beim Nachbau zu 
erreichen, ist die Wahl des richtigen 
Balsaholzes wichtig. Deshalb wird das 
spezifische Gewicht y für einige Balsa- 
teile mit angegeben. 
Der Rumpf ist zweigeteilt und besteht aus 
dem vorderen Duralrohr (Durchmesser 
43 x 1) und einem Leitwerkträger aus 
gewickeltem 3-mm-Balsa. Die Verbin- 
dung beider Teile wird durch sechs 
Schrauben M 2,5 hergestellt. Im Schnitt 
A—-A ist der Aufbau des Parasols darge- 
stellt. Der Rundstahl zur Tragflügelbefe- 
stigung wird von einer M4-Schraube in 
einem Duralträger gehalten. Zwei Kie- 
fernleisten (3 mm x 6 mm) bilden die 
Verbindung zwischen Duralträger und 
Rumpfrohr, in das ein 10-mm-Balsaspant 
geklebt ist. Vorder- und Hinterteil des 
Parasols sind aus Balsa gefertigt. 
Zur Steuerung der Ruder und Klappen ist 
wie üblich ein Mehrfunktionszeitschalter 
eingebaut. 
Tragfläche und Seitenleitwerk sind voll- 
ständig mit Balsa beplankt und erhalten 
dadurch eine hohe Festigkeit. Für die 
Klappenscharniere wird ebenso wie für 
die Tragflügel- und Leitwerkbespannung 
Polyesterfolie verwendet. 

Dr. A. Oschatz 
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Über die Empfindlichkeit 
leinengesteuerter 
Motorflugmodelle 


Edgar Hoth 


Einem Anfänger im Steuerleinenflug 
oder im Bau von Steuerleinenmodellen 
fällt es oft schwer, die Abmessungen der 
entsprechenden Übertragungselemente, 
wie Steuersegment und Ruderhorn, rich- 
tig zu bestimmen, zumal in diesem Fall 
die Empfindlichkeit des Höhenruders 
gering sein möchte, um das Modell 
während des Fluges reaktionsträge an 
der Leine zu haben. 

Fortgeschrittene Modellbauer nutzen 
meistens ihre Erfahrungen, wenn sie die 
Abmessungen der entsprechenden Über- 
tragungselemente festlegen. 

Die Empfindlichkeit des Höhenruders läßt 
sich ändern, wenn ein Ruderhorn ver- 
wendet wird, das mehrere Bohrungen für 
die Lagerung der Steuerstange enthält 
und somit der Abstand C, verändert 
werden kann (s. „Modellbau heute”, 
7/1970, S.9). Eine andere Möglichkeit 
bietet sich, wenn ein Steuergriff verwen- 
det wird, an dem der Abstand D der 
Steuerleinen sich verändern läßt. 





Schindier [1] weist auf die Zeitschrift 
„Model Airplane News” (8/1960) hin, in 
der E.Spann eine Methode der rechneri- 
schen Ermittlung der Empfindlichkeit 
leinengesteuerter Motorflugmodelle ver- 
öffentlichte. Die gleiche Methode wird 
auch in [2] interpretiert. 

Die Empfindlichkeit des Höhenruders 
wird mit S, und die Empfindlichkeit der 
Flügelklappen, auch Flaps genannt, mitS; 
gekennzeichnet. 

Als Empfindlichkeit der Modellsteuerung 
wird das Übersetzungsverhältnis defi- 
niert, das sich aus den für die Steuerung 
des Modells notwendigen Übertragungs- 
elementen — Steuergriff, Steuerseg- 
ment, Ruderhorn oder Steuergriff, 
Steuersegment, Flügelklappensegment, 
Ruderhorn — ergibt. 

Ist die Empfindlichkeit des Höhenruders 
beispielsweise mit S,=2 angegeben, so 
besagt dies, daß die Abweichung des 
Steuergriffs, bedingt durch die Handbe- 
wegung, in der Abweichung des Höhen- 


Prinzipielle Anordnung der Steuerele- 
mente bei leinengesteuerten Motorflug- 
modellen 


1 — Steuergriff mit Steuerleinen 
2 — Steuersegment (Steuerdreieck, 
Rudersegment) 


3 — Flügelklappensegment 
4 —- Flügelklappen (Flaps) 
5 —- Ruderhorn 


6— Höhenruder 

D —- Steuerleinenabstand am 
Steuergriff 

A —- Steuerleinenabstand am 
Steuersegment 


Br — Abstand am Steuersegment vom 
Drehpunkt bis zur Lagerung der 
Steuerstange für Flügelklappen 

B. — Abstand am Steuersegment vom 
Drehpunkt bis zur Lagerung der 
Steuerstange für Höhenruder 

D; — Abstand am Flügelklappenseg- 
ment vom Drehpunkt bis zur Lage- 
rung der Steuerstange 

Ci — Abstand am Flügelklappenseg- 
ment vom Drehpunkt bis zur Lage- 
rung der Steuerstange für Höhen- 
ruder 

C, — Abstand am Ruderhorn vom Dreh- 
punkt bis zur Lagerung der Steuer- 
stange 


ruders verdoppelt wird, bedingt durch 
das Übersetzungsverhältnis der Übertra- 
gungselemente; mit anderen Worten, 
das Übersetzungsverhältnis ist 1:2. 
Da die Empfindlichkeit der Flügelklappen 
in einem festen Verhältnis zur Empfind- 
lichkeit des Höhendruders steht, ausge- 
drückt durch die Beziehung 

S+= (0,33 - - : 0,50) S,, 
andererseits aber nicht jedes leinen- 
gesteuerte Modell Flügelklappen hat, 
wird als Ausgangsgröße für die Betrach- 
tung die Empfindlichkeit des Höhenru- 
ders S, zugrunde gelegt. So wird mit 
S.=0,2: : : 0,7 eine niedrige, 
Se = 0,7: : - 1,7 eine mittlere, 
S, = 1,7: - 3,3 eine hohe 
Empfindlichkeit definiert. 
Für Anfänger wird eine niedrige Empfind- 
lichkeit vorgeschlagen, für fortgeschrit- 
tene Modellbauer wird 
S. = 1,0: - - 1,4 empfohlen. 
In [1] werden für unterschiedliche Mo- 
delle folgende Empfindlichkeitswerte 
angegeben: 
für Geschwindigkeitsmodeile 
S.=0,3- 1,0, 
für Übungsmodelle 
S,=0,5::-1,0, 
für Kunstflugmodelle 
S,=1,4: 22, 
für Fuchsjagdmodelle 
S;=15'**3,0. 
Die Wahl der Empfindlichkeit für ein 
entsprechendes Modell ist unter ande- 
rem auch abhängig vom Temperament 
des Piloten. 
Wie kann nun die Empfindlichkeitrechne- 
risch ermittelt werden? Bild 1 und Bild 2 
zeigen zwei prinzipielle Möglichkeiten, 
Steuerelemente und Übertragungsmög- 
lichkeiten der Steuerbewegungen anzu- 
ordnen. 
Nach Bild 1 gilt für die Empfindlichkei- 
ten folgender Zusammenhang 


OR (1) 
AG, 
DB, (2) 
S,= -:— 
de 
Nach Bild 2 gilt: 
RAR: 8. (3) 
"rd CC, 
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Soll die Empfindlichkeit S; für die 
Anordnung der Übertragungselemente 
nach Bild 2 ermittelt werden, so gilt 
Gleichung (2). Für ein Modell ohne 
Flügelklappen gilt Gleichung (1). 

Für die Abmessungen der Steuerseg- 
mente findet man in der einschlägigen 
Fachliteratur häufig Hinweise. Unter Be- 
achtung dieser Hinweise und der Wahl 
einer Empfindlichkeit lassen .sich die 
Abmessungen für Ruderhorn und Flü- 
gelklappensegment leicht ermitteln. 

Bild 3 zeigt die am häufigsten verwende- 
ten Steuersegmentformen, wobei klei- 
nere Steuersegmente in Dreiecksform 
und: die größeren Steuersegmente in 
T-Form ausgeführt sind. Die Abmessun- 
gen (die als Hinweise aufzufassen sind) 
der Größe a können für Modelle mit einer 
Spannweite bis etwa 800 mm verwen- 
det werden, die der Größen b und c für 
vorbildgetreue Nachbauten bzw. b für 
mittlere und c für große Modelle. 


Die Empfindlichkeit soll an einem Beispiel 
erläutert werden. Nehmen wir an, jemand 


Bild 3 
Steuersegmentformen und Hinweise für 
ihre Abmessungen 


Maße in mm 








sei Anfänger und hat sich entschlossen, 
das Steuerleinen-Übungsmodell „Gala- 
xie 2° zu bauen. (s. „Modellbau heute“, 
3/1970, S. 15 bis 17). Dafür fertigt er sich 
auch den universellen Steuerleinengriff 
an (s. „modellbau heute‘, 9/1972, S. 13). 
Somit liegen folgende Maße fest: 
D=105mm, A=75mm, B,=15mm, 
C, = 20 mm. 

Welche Empfindlichkeit hat nun die 
Steuerung des Übungsmodells? 

Für die genannten Werte, in Gleichung (1) 
eingesetzt, ergibt sich eine Empfindlich- 
keit S, = 1. Das ist eine mittlere Empfind- 
lichkeit und Höchstgrenze für Übungs- 
modelle. Um mit dem Modell auch 
Kunstflug zu üben, empfiehlt es sich, das 
Ruderhorn im Abstand von 15mm mit 
einer zweiten Bohrung zu versehen, 
damit die Steuerstange für diesen Zweck 
versetzt werden kann. Das ergibt eine 
Empfindlichkeit von S,=1,4 und ent- 
spricht der unteren Grenze für Kunstflug- 
modelle. 


Literatur 
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u-modelu (Die richtige Empfindlich- 
keit der Steuerung bei Modellen) 
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[2] Cani,J.: Jak stavia akrobaticke mo- 
dely (Wir bauen Kunstflugmodelle); 
LEZECKY MODELAR 8/1962, S. 172/ 
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Kleine Drehbank mit Motor, 300,- M, 
DP-5-Sender, Empfänger-Servo für 
1200,- M zu verkaufen. 

A 397432 BZ-Filiale, 

1017 Berlin 






Verk. Motor-Großsegler „Suhl“, mit 
7,5-cm?-Drenkhahn-Motor bestückt 
(Höhen- u. Seitenruder), für 650,- M. 


E. Kratochwil, 83 Pirna, 
Postweg 37 





Suche dringend 

ein gut aussehendes und 
schnittiges RC-Automodell 
für 2,5- oder 3,5-cm°-Motor 


mit Bauplan (ohne Motor). 
Angeb. an: Wolfgang Raue, 
4907 Theißen/Zeitz, 
Erich-Weinert-Straße 3 





Zeitschrift AEROSPORT (Die Welt 

der Flieger), verkaufe Jahrg. 1963 bis 

1969, sauberer Einband je 25,- M. 
Reinhard Schulz, 59 Eisenach, 
Ufer-Straße 21 j 


Verkaufe 


10-Kanal-Fernsteuerung, 
1500,- M, 

4- und 6-Kanal-Empfänger, 
350,- bis 500,- M, 

diverse Pendler, Schaltstufen, 
Speicher 

50,- bis 150,- M 

(auch für Start-Anlage). 


RZ 345111 DEWAG, 
701 Leipzig, 
PSF 240 





Verkaufe: 


Sender, 

6 Kanäle, dreifach simultan, 
mit Silizium-Transistoren. 
Reichweite etwa 600 m (Lizenz). 
Empfänger: 

Pendler mit 6 Kanälen, 


dazu neue Delta-Spannw. 110 cm 
mit 5-cm?-Motor (Drehmotor) 
Batter. N-C. 

Richtpreis 1000,- M. 


D. Scholz, 
7543 Lübbenau, 
Straße der Einheit 21 





Raketen- 
Drachen 


Schon längere Zeit beschäftigen wir uns 
in der AG Drachenbau der Polytechni- 
schen Oberschule Jeßnigk mit dem Bau 
sehr unterschiedlicher Drachen. — Unter 
anderem bauten wir die Modelle von Fritz 
Wagner, die alle ausgezeichnet fliegen. 
Durch ihn angeregt, wollten auch wir 
etwas Neues entwickeln. So kam es zum 
Bau eines Drachens, der einer Rakete 
ähnlich sieht. Vom eigentlichen Drachen 
ist nur die Fesselung (Schnur mit Waage) 
übriggeblieben. 

Die Schüler der 2. bis 4. Klasse hatten — 
sieht man von der Größe des Drachens 
und dem Biegen des Materials ab— keine 
besonderen Schwierigkeiten beim Bau. 
Erfreulich ist, daß die benötigten Materia- 
lien leicht zu beschaffen sind. 

Für einige der Hauptholme kann man 
auch Leisten mit den Abmessungen 
5 mmx5mm benutzen, ebenso genügen 
auch für die Leisten der Reifen 
4mmx4mm. Der Gewinn ist eine Verrin- 
gerung des Gewichts. 

Herrichten der Reifen — Die Leisten 5, 6 
und 7 sind naßzumachen und über einer 
Spiritusflamme zu biegen. Diese Arbeit 
erfordert etwas Geduld und Fingerspit- 
zengefühl, damit die Biegung gleichmä- 
ßig wird. Die Reifen werden dabei mit 
einer Wäscheklammer zusammengehal- 
ten. Der Durchmesser ist zu diesem 
Zeitpunkt noch nicht wichtig. — Auf ein 
Stück Pappe wird dann die Größe des 
Reifens mit dem Zirkel aufgetragen und 
die Scheibe ausgeschnitten. Um diese 
legt man die vorgebogenen und inzwi- 
schen getrockneten Reifen; die Überlap- 
pung ist mit einem Bleistift zu markieren. 


Sie wird mit Duosan eingestrichen und: 


mit Klammern zusammengepreßt. Nach 
dem Trocknen ist die Schäftung noch mit 
Zwirn zu umwickeln. Achtung! Die Ringe 
sollten sich möglichst nicht verziehen! — 
Der Reifen 6 für die Spitze wird ebenfalls 
gebogen, jedoch erst nach dem Zusam- 
menbau der Spitze mit eingeleimt. Wer 
die Mühe nicht scheut, kann die Reifen 
auch schäften. 

Bau der Spitze — Die Holme der Spitze — 
Bildb — werden auf die entsprechende 
Länge von 1000mm geschnitten, dann 
mit Kleber und Zwirn gleichmäßig so um 
die Spitze8 gebunden, daß die halbe 
Spitze noch übersteht. Die Spitze muß 
nun erst trocknen. 

Bau des Rumpfes — Die Leisten für die 
Hauptholme 1 werden auf die Länge von 
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2000mm geschnitten und angerissen. 
Bilda läßt die Abmessungen erkennen. 
Es ist günstig, die Holme an den Enden 
einige Millimeter überstehen zu lassen, 
damit der Faden beim Binden besser hält. 
Zum Zusammenbau der Holme mit den 
Reifen benötigt man 64 Patent-Wäsche- 
klammern. — Zunächst werden an einer 


Leiste alle Reifen laut Anriß angeklam- 


mert. Auf den Reifen wurden zuvor die 
Stellen gekennzeichnet, an denen die 
Holme befestigt werden sollen, und zwar 
mit Hilfe einer Schablone — Bildc. 

Sind sämtliche Holme und Reifen zusam- 
mengeklemmt, dann beginnt das Verlei- 
men: Eine Klammer lösen, Leim dazwi- 
schengeben, dann mit Zwirn umwickeln. 
Auf diese Weise wird jede Verbindungs- 
stelle befestigt. Danach ist das Ganze 
sauber auszurichten, das heißt, die 
Holme müssen, von allen Seiten gese- 


hen, symmetrisch und winklig zu den, 


Reifen stehen. Bei jeder Leimstelle sollte 
kontrolliert werden, ob die angerissenen 
Stellen auch genau übereinander liegen. 
Nun kann der Rumpf trocknen. 

Montage der Spitze — Nach dem 
Trocknen wird die Spitze verputztund am 
Rumpf befestigt. (Das kann auch nach 
dem Anbau der Flügel geschehen.) 
Ungeübte Bastler setzen die Holme der 


Spitze neben die Holme des Rumpfes. 
Dieser kleine Schönheitsfehler beein- 
trächtigt die Flugeigenschaften keines- 
wegs. Besser ist es jedoch, die Holme — 
wie aus Bild dersichtlich— anzuschäften. 
Das Befestigen erfolgt mit Kleber und 
Zwirn. Dabei ist ein genaues Ausrichten 
erforderlich. Nach dem Trocknen wird 
Reifen6 entsprechend Bilda eingepaßt, 
zusammengefügt und wie üblich mit den 
Spanten verbunden. Der untere Teil der 
Spitze wurde ohne Reifen gelassen; die 
Holme sind mit Hanfschnur verbunden, 
damit die Bespannung Halt bekommt. Es 
kann aber auch ein Reifen eingefügt 
werden. 

Anbau der Flügel — Hierzu werden die 
Leisten3 auf eine Länge von 1000 mm 
geschnitten und am unteren sowie am 
5. Reifen — gleichmäßig überstehend — 
in bekannter Weise befestigt — s. Bilde. 
An diesen Querleisten3 und an dem 
jeweils 2.Reifen darüber werden die 
Flügellängsstäbe 4 ebenfalls in der übli- 
chen Art befestigt. Auch dabei ist es 
ratsam, die Leisten etwas überstehen zu 
lassen. 

Bespannung und Farbgebung — Um eine 
glatte Bespannung zu erreichen, wurde 
ein Segment nach dem anderen be- 
spannt, und zwar mit Bespannpapier 
großer Festigkeit. Ein Anstrich mit 
Spannlack ist nicht erforderlich, doch 
wurde das Papier gewässert und nach 
dem Trocknen mit Silberbronze gespritzt. 
Achtung, keine feuerbeständige Bronze 
verwenden: sie trocknet nicht! Die Spitze 
wurde mit Hilfe eines Mux-Zerstäubers 
gespritzt (rot). 

Bespannt werden die drei untersten 
Segmente, das 4. Segment bleibtfrei, das 
5. und 6. sind zu bespannen, 7. — frei, 8. 
— bespannt, 9. — frei, 10. und oberstes 
Segment wiederum bespannt. Zuletzt 
werden die Flügel der Flugseite bespannt. 
— Zur Bespannung eignet sich übrigens 
auch dünner, einfarbiger Seidenstoff; das 
Bespannen selbst ist mit diesem Material 
schwieriger, ergibt aber eine größere 
Haltbarkeit (als Kleber wurde „‚Chemikal” 
verwendet). 

Aufhängung (Waage, Fesselung) — Die 
beste Aufhängung wurde durch Versuche 
ermittelt: Sie ist am 3., 6. und 8. Reifen zu 
befestigen — Abmessungen siehe Bildf. 
Drachenschwanz — Zur Stabilisierung ist 
ein Schwanz erforderlich, und zwar einer 
von beträchtlicher Länge. Die Herstellung 
nimmt man wie folgt vor: Ein weiterer 
Reifen — 7 — wird in der Größe der 
Rumpfreifen gebogen. Man nennt ihn 
Bandhalter. Dieser ist am untersten 
Rumpfreifen im Abstand von 50mm zu 
befestigen (mehrfache Wicklung mit 
Hanffaden). Am Reifen 7 werden 16 Stück 
Seidenbänder fest angebunden 
(5000 mm lang, rot und gelb), wie aus 
Bild g ersichtlich. Am freien Ende jedes 
einzelnen Bandes ist Metall einzukleben 
(insgesamt 50g bis 200g verteilt auf alle 
Bänder — je nach Windstärke); das 
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verhindert einmal das Ausfransen der Sr j 
Enden und bewirkt zum anderen die Stückliste (alle Abmessungen inmm) 
nötige Stabilität. — Übrigens läßtsichan Benennung Stück Werkstoff Länge Breite Dicke 


Stelle der Seidenbänder auch Teppich- 


band verwenden (ist preiswerter und Hauptholm 8 Kiefer 2000 10 4 
haltbarer). Spitzenholm 8 Kiefer 1000 5 5 
Flugverhalten — Der Drachen ließ sich Flügelquerstab 2 Kiefer 1000 5 5 
ohne Schwierigkeiten starten (von einer Flügellängsstab i) Kiefer 700 5 5 
Person aus der Hand). Er flog bei Reifen (Spanten) 8 Kiefer 1250 5 5 
mäßigem Wind (20km/h) gut, stand Reifen für Spitze 1 Kiefer 700 3 3 
ruhig und beeindruckte die Zuschauer Bandhalter - 1 Kiefer 1250 5 5 
durch Form und Größe. Spitze 1 Kiefer 100 10 — 
Nun ans Werk — und vielleicht beim Band 16 Kunstseide 5500 30 _ 
nächsten Drachenfest ein Sieg! Pappe, Wäscheklammern, Zwirn, Klebstoff, Bespannpapier 
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Der direktanzeigende NF-Frequenzmes- 
ser wird wie ein Vielfachmesser aufge- 
baut und in der Anwendung wie dieser 
gehandhabt. Bei sorgfältiger Eichung 
bleibt der Meßfehler in allen Bereichen 
unter 2 Prozent, was für amateurmäßige 
Frequenzmessungen im NF-Bereich aus- 
reicht. 

Beim Selbstbau von Funkfernsteueranla- 
gen ist es wichtig, die Kanalfrequenzen 
genau zu bestimmen. Die Tonfrequenzen 
des Senders müssen sorgfältig abgegli- 
chen werden, bevor man die Schaltstufen 
danach einstellen kann. Der Vorteil dieses 
Geräts besteht darin, daß man die 
einzelnen Frequenzbereiche mit der Netz- 
frequenz von 50Hz und einem durch- 
stimmbaren Tongenerator immer eichen 
kann. Das selbstgebaute Gerät erfordert 
nur geringe Anschaffungskosten, da ein 
Vielfachmesser in jedem Fall vorhanden 
sein dürfte und das Gerät mit Halbleitern 
bestückt ist. Mit diesem Frequenzmesser 
sind Messungen im Bereich von 10Hz bis 
250 kHz möglich. 


Bild 1: Stromlaufplan des direktanzeigen- 
den NF-Frequenzmessers 


Schaltung - 

Bild1 zeigt den Stromlaufplan. Der 

NF-Frequenzmesser besteht aus den 

Baugruppen: 

— Eingangsteil mit Verstärker, 

— Signalformer, 

— Anzeigeteil und Spannungsstabilisie- 
rung. 

Der Eingang hat einen Eingangswider- 

stand von etwa 33 kQ), bei einer Empfind- 

lichkeit von 20mV. Die maximale Ein- 

gangsspannung darf 50V nicht über- 

schreiten, da die Schaltung nur für diese 

Eingangsspannung ausgelegt ist. Für T1 

wurde — um eine gute Verstärkung zu 

erreichen — ein HF-Transistor (P402) mit 

hoher Stromverstärkung eingesetzt. Mit 

R4 wird je nach T1 eine Kollektorspan- 

nung von 2 bis 2,5 V eingestellt. 

R7 hängt ebenfalls ab von den Transistor- 

daten und ist so zu bemessen, daß sich 

die höchste Eingangsempfindlichkeit von 





etwa 20mV ergibt (die sich nur bei 
sorgfältigem Abgleich erreichen läßt). 
Die Triggertransistoren sind entschei- 
dend für die obere Grenze des gewünsch- 
ten Meßbereichs. Deshalb wurden auch 
dafür HF-Transistoren (T2, T3 = GF130) 
eingesetzt, die eine hohe Meßfrequenz 
gewährleisten. Je besser der erzeugte 
Rechteckimpuls ist, desto exakter die 
spätere Differenzierung, d.h, um so 
genauer arbeitet das Gerät. Da bei der 
Differenzierung eines Rechteckimpulses 
sowohl ein positiver als auch ein negati- 
ver Nadelimpuls entsteht, sind die positi- 
ven Nadelimpulse durch D2 (GA102) 
kurzzuschließen. Die Kondensatorwerte 
0,22 uF bis 22 pF in der Meßschaltung 
müssen eingehalten werden. Durch To- 
leranzen der Kondensatoren hervorgeru- 
fene Anzeigefehler lassen sich mit 
R1...R4 in beträchtlichem Umfang korri- 
gieren. Mit diesen Trimmreglern wird 
daher für jeden Bereich der Ska- 
lenendausschlag unter Benutzung einer 
geeigneten Eichfrequenz abgeglichen. 
Schalter Sia und S1b dienen der Meßbe- 
reichsumschaltung. Als Anzeigeinstru- 
ment diente ein Vielfachmesser ll des 
VEB Gerätewerk, Karl-Marx-Stadt. Für die 
Anzeige wurde der Meßbereich 250 uA 
benutzt; die gemessenen Frequenzen 
können direkt abgelesen werden. Eine 
besondere Eichung der Skala kann entfal- 
len. Die Frequenzanzeige ist weitgehend 
unabhängig von der Größe der Eingangs- 
spannung. 

Zur Stromversorgung wurden 2 Flachbat- 
terien verwendet. Für eine genaue Mes- 
sung ist es jedoch erforderlich, daß die 
Betriebsspannung von 9V mittels ge- 
eigneter Z-Diode auf 6V stabilisiert wird. 
Die Anfertigung und Gestaltung des 
Gehäuses sei jedem selbst überlassen. 
Die Batterie wurde durch Löten mit der 
Schaltung verbunden, um schlechte 
Kontaktgabe zu vermeiden, die beim 
Messen zu Fehlanzeigen führen könnte. 
Dieses Gerät benötigt so wenig Strom, 
daß die Lebensdauer der Batterie relativ 
hoch ist und nur selten ein Auswechseln 
erforderlich wird. 

Die Eichung des Gerätes geschieht'wie 
folgt: Ein Trafo wird am NF-Eingang des 
Geräts angeschlossen. Zur Grundei- 
chung sollte man die 50-Hz-Netzfrequenz 
benutzen. Der Schalter wird mit Einstell- 
regler R 15 auf Stellung | auf 50 4A (50 Hz) 
eingestellt. Nun benötigt man einen 
durchstimmbaren Tongenerator, der an 
Stelle des Trafos (Wechselstrom) am 
NF-Eingang des Geräts angeschlossen 
wird. In Schalterstellung | ist der Genera- 
tor so einzustellen, daß sich Vollaus- 
schlag 250 uA (250 Hz) ergibt. Einstellreg- 
ler R15 wird dabei nicht verändert. 


(Text s. Fortsetzung S. 24) 


Bild 4: Blick in das geöffnete Gehäuse des 
NF-Frequenzmessers 
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Ob der Modellbauer dieses Problem zu 
den Kleinigkeiten zählt, steht im Ermes- 
sen eines jeden einzelnen. Spätestens, 
wenn infolge wackelnder Antenne ein 
Modellverlust eintritt, wird man solche 
Kleinigkeiten richtig einzuschätzen wis- 
sen. Daher nachfolgend eine funktionssi- 
chere Lösung, und zwar eine einfache 
Schraubbefestigung. 

In dem (aus zwei ineinandergeschobenen 
U-Blechen bestehenden) Sendergehäuse 
wird die Leiterplatte mit dem HF-Teil 
mittels Abstandshülsen (20 bis 25mm 
lang) direkt unter der Stirnseite befestigt. 
In der Leiterplatte bringt man an der 
Stelle, an der sonst der Antennenan- 
schluß angelötet würde (beim Pla- 
tinenentwurf in der Mitte anordnen!), 


(Fortsetzung von S. 22) 


Den Tongenerator läßt man dann unver- 
ändert und bringt den Schalter in 
Stellungll; dann stellt man mit dem 
Einstellregler R16 50 uA (250 Hz) ein. Jetzt 
muß man den Tongenerator so weit 
verändern, daß der Meßbereich Vollaus- 
schlag 250 uA (250 Hz) anzeigt. Der Schal- 
ter wird in Stellung Ill gebracht; mit dem 
Einstellregler R17 ist 50 „A (20 Hz) einzu- 
stellen. 

Den Tongenerator regelt man ein, bis der 
Meßbereich wieder Vollausschlag 250 uA 
(25000 Hz) anzeigt. In Schalterstellung IV 





eine M3- oder M4-Zylinderkopfschraube 
mit Mutter und Krallring an. 

Genau gegenüber dieser Schraube wird 
im Sendergehäuse eine Bohrung ange- 
bracht, die 2 bis 3mm größer sein sollte 
als der Antennendurchmesser. Die 
Antenne ist dann durch ein Isolierstück 
(PVC oder Piacryl) gegen das Sen- 
dergehäuse zu isolieren. 

Hat man die Möglichkeit, Dreharbeiten 
auszuführen, so sollte die Version 1 
bevorzugt werden; Version2 erfüllt je- 
doch den gleichen Zweck. Aus funktionel- 
len Gründen (s. dazu „Theorie und Praxis 
der Sender-Antenne”, „Modellbau 
heute“, H.11 bis H.12/71) soll der 
Masseanschluß der HF-Leiterplatte mit 
dem Gehäuse in unmittelbarer Nähe des 


wird dann genauso verfahren wie bei Il 
und Ill. 

Mit dieser Eichung ist es immer wieder 
möglich, die Bereiche auf Genauigkeit zu 
überprüfen. Nachdem die Eichung abge- 
schlossen ist, kann die gemessene Fre- 
quenz direkt am Gerät abgelesen werden. 
— Interessenten können die Leiterplatte 
über die Redaktion bestellen. 


Literatur 
Jakubaschk,H., Elektronikschaltungen 
für Amateure, Teilll, Der praktische 


Antennenfußpunkts angebracht werden. 
Diese Forderung erfüllt man durch ein 
Abstandsstück, mit dem man die Leiter- 
plattenmitte fest mit der Gehäusestirn- 
wand verschraubt. Die auf diese Weise 
erzielte Stabilität der Platinen- und 
Antennenbefestigung genügt den übli- 
chen Anforderungen. 
Die Schraube zur Befestigung der 
Antenne sollte nicht zu lang gewählt 
werden. Zwei bis drei Umdrehungen 
genügen vollauf zur Befestigung. 
Wer auf geringste Verluste aus ist, der 
kann die Befestigungsschraube versil- 
bern und mit der Leiterplatte verlöten 
(Mutter auf der anderen Seite nicht 
vergessen!). 

— Dr.M. — 


Funkamateur, Deutscher Militärverlag, 
Bd. 66, S.33 bis 39, 


Verkaufe Fernsteueranlage, 
bestehend aus handl. Sender 
(10 Kanäle, dreifach simultan), 
zwei Empfängern m. relaislosen 


Schaltstufen (10 bzw. 6 Kanäle), 
verschiedene Rudermaschinen. 


K. Töpfer, 8052 Dresden, 
Rossendorfer Straße 108 
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Aus der Praxis mit F7-Modellen (6) 


Kontroll- und 
Sicherungstechnik 
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Gerhard Scherreik 


Ein F7-Modell mit seiner Vielzahl von 
elektrischen Bauelementen, Baugruppen, 
Relais, Motoren, Stromquellen, Schalt- 
kontakten usw. birgt eine große Anzahl 
von Störungsquellen. Besonders in Zen- 
traleinheiten der Schaltelektronik kann 
der Ausfall eines Relaiskontakts die 
Ausführung ganzer Programmkomplexe 
in Frage stellen. Daher an dieser Stelle 
nochmals der dringende Hinweis: Für 
wichtige Baugruppen nur einwandfreie 
Bauelemente verwenden (prüfen!). 

Doch auch bei ordnungsgemäßer Ar- 
beitsweise der Elektronik im Modell 
können Störungen von außen — ins- 
besondere durch fremde Funksignale — 
genauso unangenehme Folgen haben. 
Abgesehen davon, daß das Funktions- 
programm durcheinandergerät, kann es 
zur unbeabsichtigten Auslösung von 
Funktionen kommen. 

Um derartige innere und äußere Störun- 
gen auf ein Mindestmaß einzuschränken, 
sollte man eine gewisse Kontroll- und 
Sicherungstechnik vorsehen. Dabei muß 
allerdings von Fall zu Fall entschieden 
werden, ob der Aufwand im Verhältnis 
zum Nutzen steht. Diese Entscheidung 
wird bei jedem Modell bzw. bei jeder 
elektrischen Funktion anders liegen, und 
meist läßt sich die Notwendigkeit solcher 
$icherungstechnik erst beim Einfahren 
des Modells bzw. nach den ersten 
Wettkämpfen feststellen. 

Gerade bei einem Wettkampf besteht 
nicht die Möglichkeit, das Funktionspro- 
gramm vorher durchzuprobieren, da der 
Sender tagsüber abgegeben werden 
muß und erst unmittelbar vor dem 
Wettkampfstart wieder zur Verfügung 
steht. Um trotzdem eine Möglichkeit der 
Kontrolle über die Modellelektronik zu 
haben, bietet sich ein Gerät nach Bild 31 
an, das — über Kabel mit dem Modell 
verbunden — den Sender simulieren 
kann. Allerdings ist es nicht möglich, mit 
diesem Gerät die Empfangsanlage zu 
überprüfen. 

Wie aus Bild 32 ersichtlich, werden durch 
die Kontakte des Kontrollgeräts die 
Kontakte der Schaltstufenrelais nachge- 
bildet. Wird der entsprechende Kontakt 
des Kontrollgeräts betätigt, so entspricht 
“das dem Anziehen des jeweiligen Schalt- 
stufenrelais. Außer den Tasten, die auf 
dem Kontrollgerät genauso angeordnet 


sein sollten wie die entsprechenden 
Kanäle auf dem Sender, ist noch ein 
kleines Meßgerät eingebaut. Somit kann 
man mit einem Umschalter auf einfache 
Weise die Spannung des Empfängers 
und die des Hauptakkumulators kontrol- 
lieren. Als Steckverbindung dient eine 
Zeibina-Leiste, deren Steckerteil sich am 
Gerätekabel befindet. Der Buchsenteil ist 
bündig auf dem Schiffsdeck eingeklebt 
(Bild 33). 

Wie bereits in Beitrag 5 erwähnt, muß auf 
Grund der relativ niedrigen Betriebsspan- 
nung der Funktionselektronik und der 
damit erforderlichen höheren Ströme die 
Stromquelle sehr niederohmig sein, also 
geringen Innenwiderstand aufweisen. 
Das aber bedeutet: Bei einem Kurzschluß 
an einer beliebigen Stelle in der Verdrah- 
tung tritt hoher Stromfluß auf, und ein 
Kabelbrand ist unausbleiblich. Bei einem 
einzigen Kabelpaar wäre der Schaden 
unerheblich. Doch in einem Funktions- 
modell befindet sich ein ansehnlicher 
Kabelbaum, wobei die Leitungen nicht in 
„Reih und Glied‘ liegen, sondern sich 
viele Male kreuzen. 

Kommt nun ein Kurzschlußfall vor, so 
beginnen die davon betroffenen Leitun- 
gen zu glühen und schmelzen nicht nur 
ihre eigene Isolation, sondern auch die 
benachbarter Leitungen durch. Dadurch 
entstehen — als eine Art Kettenreaktion 
— weitere Kurzschlüsse. Steigen erst 
Rauchschwaden aus der Verdrahtung, 
dann ist jede Hilfe zu spät. Die gesamte 
Verdrahtung — eine der zeitaufwendig- 
sten Arbeiten — muß vollständig er- 
neuert werden. 

Kurzschlüsse allerdings wird es wohl 
immer wieder einmal geben, undsokann 
man sich nur dadurch helfen, daß man 
wie in der kommerziellen Elektronik 
Schmelzsicherungen einbaut. Diese Si- 
cherungen sind in den Hauptstromab- 
zweigungen einzusetzen und so zu di- 
mensionieren, daß sie den maximalen 
Strom aller nachgeschalteten Verbrau- 
cher aufnehmen. Bei einem Kurzschluß 
wird dieser Strom mit Sicherheit über- 
schritten, und die Sicherung schmilzt 
durch. 

Die Schaltung Bild34 dient z.B. der 
Überprüfung von elektrischen Zündern 
bei Raketen oder Leuchtkugeln. An einer 
gut sichtbaren Stelle montiert man im 





Bild31: Funktionskontroligerät 
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Bild 32: Stromlaufplan des Funktionskon- 
trollgeräts 





Bild33: Montage der Buchsenleiste 
auf dem Deck 
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Modell ein kleines Brett mit Glühlämp- 
chen, daneben eine Drucktaste (Klingelta- 
ste aus der Puppenstube). Wird diese 
Taste betätigt, so leuchten die Lampen 
auf — wenn die Zünder keine Unterbre- 
chung aufweisen; andernfalls kennzeich- 
net die nichtleuchtende Lampe einen feh- 
lerhaften Zünder, den man dann recht- 
zeitig durch einen anderen ersetzen kann. 
Bild35 zeigt derartige Kontrollampen- 
gruppen in einem F7-Modell. Art und 
Aufbau der Zünder selbst werden zu 
einem späteren Zeitpunkt beschrieben. 
An dieser Stelle sei nur noch soviel ge- 
sagt, daß man als Kontrollampen 18-V- 
Typen (Modelleisenbahn) benutzt. Die 
Dioden sollen 100 mA Strom vertragen 





und dienen zur Entkopplung der einzel-: 


nen Zündkreise bei Verwendung nur 
eines Prüftasters; sonst müßte jeder 
Lampe eine Taste zugeordnet oder ein 
Drehschalter verwendet werden. 

Als weitere Kontrollmöglichkeit für einen 
bestimmten Schaltzustand in der Elektro- 
nik oder als Bestätigung einer angewähl- 
ten Funktion benutzt man Signallampen, 
die auf den Aufbauten bzw. am Mast an- 
gebracht sind; diese Lampen leuchten 
automatisch auf, wenn wichtige Funk- 
tionen, wie etwa Raketenabschuß u.ä, 
bevorstehen. 

Zur Ausnutzung dieser Kontrollmöglich- 
keit istjedoch eine weitere Ebene auf dem 
Drehwähler oder ein zusätzlicher Kontakt 


auf einem Programmwählrelais erforder-. 


lich. Als Kontrollampen wählt man far- 
bige, jedoch hell leuchtende Typen. Das 
Leuchten farbloser Lampen ist am Tage, 
besonders bei Sonnenschein, kaum zu 
bemerken. Bild36 zeigt diese Kon- 
trollschaltung bei einem Schrittwähler 
mit zwei Kontaktebenen. 

Häufig entsteht eine Störquelle bei 
motorisch angetriebenen sogenannten 
Umkehrfunktionen. Das sind Funktionen, 
bei denen der Motor ein Aggregat nur bis 
zu bestimmten, mechanisch begrenzten 
Stellen nach rechts oder links, vor oder 
zurück bzw. auf oder ab bewegen kann. 
Besonders dann, wenn sich das Modell in 
einiger Entfernung oder bei Dunkelheit 
auf dem Wasser befindet, läßt sich der 
jeweilige Zustand der Funktion durch 
Sicht kaum feststellen. Es kommt mög- 
licherweise dazu, daß der Motor mit dem 
Getriebe an einer Endstelle festläuft. Wird 
der Motor umgepolt, dann ist er nicht 
mehr imstande, wieder anzulaufen. Be- 
sonders anfällig sind in solchem Fall die 
selbsthemmenden Schneckengetriebe. 
Diese Mängel lassen sich beseitigen, 
indem man den Motor mit Rutsch- oder 


Fliehkraftkupplungen versieht (Servoma- 
tik-Rudermaschinen) oder indem die 
Funktionsaggregate in ihren Endlagern 
Kontakte erhalten, die den Motorstrom 
unterbrechen, bevor der Motor mecha- 
nisch festläuft (als Endschalter eignen 
sich vorzüglich Mikrotaster). Damit der 
Motor nach der Umpolung wieder anlau- 
fen kann, sind den Kontakten Dioden 
parallelgeschaltet (Bild 37). 

Da die Diode nur im Augenblick des 
Motoranlaufs vom Motorstrom durch- 
flossen wird (der sich schließende 
Kontakt überbrückt die Diode sofort), 
kann zur Dimensionsierung der Diode der 
maximale Diodenimpulsstrom (It. Daten- 
blatt) dem Motorstrom gegenüberge- 
stellt werden. Letzterer sollte natürlich 
kleiner sein. 

Bei der Benutzung von Feuerwerkskör- 
pern (wie Raketen, Leuchtkugeln, Minen, 
Wasserbomben u.ä., deren spezielle 
Probleme noch eingehender behandelt 
werden) ist es für die Sicherheit von 
Publikum und Modell notwendig, wirk- 
same Schutzschaltungen vorzusehen. Bei 
der Reparatur, bei Überprüfung oder 
beim Aufladen des Modells mit den 
genannten pyrotechnischen Artikeln 
könnte durch einen unvorhergesehenen 
Zufall eine Zündung erfolgen und mög- 
licherweise den Wettkämpfer, das Publi- 
kum oder das Modell gefährden. Um 
derartige Zwischenfälle auszuschließen, 
ist es angebracht, sämtliche derartigen 
Funktionen über einen separaten Schal- 


ter zu legen und diesen erst nach: 


erfolgtem Einsetzen des Modells ins 
Wasser einzuschalten. 

Bild38 zeigt eine mögliche Schaltung. 
Der Schalter befindet sich an einer 
geeigneten Stelle auf dem Deck. Damit 
man die Funktionsfähigkeit der elektri- 
schen Zünder überprüfen kann, ist der 
geöffnete Schalter mit einem Widerstand 
überbrückt, der den Prüfstrom auf einen 
ungefährlichen Wert begrenzt. 

Die gesamte Schaltelektronik, falls sie 


einwandfrei arbeitet, kann aber auch 


durch bzw. über den Fernlenkempfänger 

gestört werden. Im wesentlichen lassen 

sich zwei Ursachen erkennen: 

a — Der Empfänger selbst istnicht völlig 
in Ordnung, weist kalte Lötstellen 
auf, hat unsichere Steckverbindun- 
gen, Mängel in der Stromversor- 
gung oder im Schalter usw.; 

b — der Empfänger nimmt Störsignale 
von fremden Sendern auf oder hat 
Funkstörungen aus dem eigenen 
Modell, speziell von schlecht ent- 
störten Motoren oder Schaltkon- 
takten. 

Diese Fehler auszusondern ist relativ 

einfach. Man klemmt einen Kopfhörer an 

den NF-Ausgang des eingeschalteten 


Bild35: Lampengruppen einer Zün- 
derkontrollschaltung (ganz oben im Bild 
die Relingkette) 
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1.Funkfion 


2. Funktion 





3.Funktion 





tBefehlsteitung 


Bild36: Automatische Anzeige über ei- 
nen Schrittwähler 


Empfängers und betätigt mit dem Kon- 
trollgerät (Bild31) nacheinander alle 
Funktionen einschließlich die des An- 
triebs und der Rudermaschinen. Auf 
diese Weise wird man sehr schnell 
feststellen, von welchen Stellen Störun- 
gen ausgehen; diese sind nun genauer zu 
untersuchen, und die Ursache kann 
beseitigt werden. 

Als Empfängertyp nimmt der Superhet 
mit seiner Schmalbandigkeit weitaus 
weniger Funkstörungen auf als der 
breitbandige Pendler (Pendelaudion). 
Andererseits reagiert ein Super mit 
Digitalauswertung empfindlicher auf 
Störimpulse als ein Empfänger mit 
Tonkreisschaltstufen. So bringt jeder 
Empfängertyp seine Vor- und Nachteile 
mit sich. Fest steht jedoch eins: Vom 
Modell brauchen keine HF-Störungen 
auszugehen. 

An die Entstörung von Kleinstmotoren 
werden im Funktionsmodell hohe Forde- 
rungen gestellt. Immerhin befindetsich in 
ihrer unmittelbaren Nähe ein empfindli- 
cher Fernlenkempfänger, der bereits auf 
wenige Mikrovolt Störspannung an- 
spricht. Doch wird man bald schon die 
nötige Erfahrung gesammelt haben, um 
nach Bild39 eine einfache Entstörung 
bzw. nach Bild 40 eine etwas schwierigere 
Entstörungsmaßnahme vornehmen zu 
können. 

Störmöglichkeiten ergeben sich auch 
durch Wassereinwirkung, besonders 
durch Spritzwasser, das durch Deckspal- 







Warnlampe für 
Rakefenabschuß 


u Bild 37: Umpolmotor 


mit Endschalter 


Bild 38: Hauptschalter 
für pyrotechnische 
Funktionen 


| zu den Funktionen 





Dr = Drossel von Modelleisenbahn 


Bild 39: Einfache Motorentstörung 


Bild 40: Schaltung beı starken Motor- 
störungen 


ten ins Modellinnere eindringt. In diesem 
Fall ist die Abdichtung der Fugen mit Fett 
oder Klebband zu empfehlen. Außerdem 
wurde bereits dazu geraten (Beitrag 1, 
H. 2/74), sämtliche Baugruppen der Tran- 
sistorelektronik in wassergeschützte Ge- 
häuse einzubauen. Diese bieten auch 
ausreichend Schutz gegen mechanische 
Beschädigungen. Da jedoch stets die 
Möglichkeit besteht, daß unvorhergese- 
hen eine größere Menge Wasser in den 
Rumpf eindringt, sind die Elemente der 
Schaltelektronik so zu montieren, daß 
eindringendes Wasser keinen Einfluß auf 
ihre Funktion hat. Das heißt konkret: 
Keine stromführende Leitung, kein Re- 
laiskontakt darf mit dem Wasser in 
Berührung kommen. 

Der findige Modellsportler könnte natür- 
lich außerdem eine automatisch ar- 
beitende Lenz-Pumpe mit akustisch-opti- 
scher Anzeige entwickeln und in sein 


Modell einbauen... 
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Jedoch sollte kein Modellbauer glauben, daß seine Sicherungstechnik voll- 
kommen wäre; immer wieder steht er vor unbekannten Situationen, wie das 
untenstehende Bild beweist (s. Abs. 2 dieses Beitrags). In diesem Fall zündete 
eine pyrotechnische Mine infolge einer Funkstörung unmittelbar nach dem 


Abwurf vorzeitig neben dem Modell, die Detonationswelle drückte die Seiten- ' 


bordwand ein, wobei sich das Deck hob und die Einbauten (elektronische 
Baugruppen) vollständig zerstört wurden. Auf Grund der automatischen 
Sicherungstechnik schalteten die übrigen pyrotechnischen Funktionen ab, so 
daß weiterer Schaden vermieden wurde. — Ein zusätzlicher Zeitschalter hätte 
genügt, die Zündmöglichkeit der Mine zu verzögern... 





Oldtimer aus eigener Hand 


NAG-Sportwagen 
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In Berlin-Oberschöneweide baute ab 
1902 die Nationale Automobil-Gesell- 
schaft (NAG) Kraftwagen, die auf Grund 
ihrer guten Qualität einen hervorragen- 
den Ruf hatten und viel gekauft wurden. 
Einen sportlichen Wagen produzierte 
dieser Betrieb jedoch erst nach dem 
ersten Weltkrieg, und zwar, um konkur- 
renzfähig zu bleiben, nur noch einen 
Serientyp. Das ModellC4 hatte Ing. 
Christian Riecken, ein bekannter Sport- 
und Rennwagenfahrer, konstruiert. Der 
Wagen war ein konventionell ausgelegter 
Starrachser mit Halbelliptikfedern, ange- 
trieben von einem seitengesteuerten 
2-I-4-Zylindermotor (40 PS). 

Der Sportwagen C4b entsprach im Auf- 
bau dem Serienmodell, der Motor aber 
war durch Leichtmetallkolben und spe- 
zielle Auspuffanlage auf 45 PS bei 2800 U/ 
min leistungsgesteigert. Das Gewicht 
hatte man gegenüber dem Tourenwagen 
um 200 kp auf 1300 kp senken können. Die 
Spitze von 100 km/h lag nicht übermäßig 
hoch; für die Erfolge dieses Wagens 
entscheidend war vielmehr seine abso- 
lute Zuverlässigkeit. 

Vom Werk eingesetzte Rennsportwagen 
leisteten mit dem auf 2600cm? aufge- 
bohrten Spezialmotor 60 bis 70 PS. Diese 
grünlackierten, mit weißem Chassisan- 
strich versehenen eleganten Renner fei- 
erten beim Avusrennen 1922 "unter 
Riecken, Berthold und Zerbst einen 
Dreifachsieg. Der Durchschnitt des Sie- 
gerwagens betrug 135,6km! Große Be- 
achtung fand sowohl der Sieg desselben 
Trios bei der Allrussischen Zuverlässig- 
keitsfahrt 1923 über 2000 km als auch der 
beim 24-Std.-Rennen in Monza. Dabei 


Bild 1 
NAG-Sportwagen Typ C4b, 1924 


siegte Riecken mit Berthold als Beifahrer 
über 2583 km mit 107,5km/h. Das NAG- 
Sportmodell erhielt danach den Ehrenna- 
men „Monza”. 

Der C4b, gebaut von 1922 bis 1924, wurde 
1925 durch den C4m ersetzt, der 4-Rad- 
bremsen, ein tiefer gesetztes Fahrgestell 
und als Antrieb einen 2,6-I-Motor mit 
50PS erhielt. 

Diese NAG-Sportwagen konnten in den 
Jahren 1924 bis 1926 unter zahlreichen 
deutschen Privatfahrern Siege bei der 
Solitude, beim Klausenpaß, beim Frei- 
burger Bergpreis, bei der ADAC-Reichs- 
fahrt und unzähligen anderen Veranstal- 
tungen erringen. Letzter eindrucksvoller 
Erfolg des Rennwagens war der Sieg im 
internationalen Avusrennen 1926 durch 
Riecken. Im gleichen Jahr lief die Produk- 
tion des erfolgreichen Typs C4 zugunsten 
eines neuen 6-Zylindermodells aus. 





Zur Herstellung des Modells verwendet 
man die 1:50-Miniatur des Simson- 
Supra-Tourenwagens vom VEB Plasticart 
Kombinat Annaberg. 
Das Karosserieoberteil wird nach Abfei- 
len der Nieten entfernt. Sitze und Wind- 
schutzscheibe sind ebenfalls zu demon- 
tieren. Den Kühler feilt man runder und 
verlängert ihn nach vorn durch ein 
Sperrholz- oder Kunststoffstück, das mit 
Laubsäge und Feile entsprechend zu 
gestalten ist. Der Kühler wird ebenfalls 
aus Holz (einfacher aus Plastilin) dem 
Original entsprechend geformt. 
Das Karosseriehinterteil muß etwas her- 
untergefeiltwerden; von den Hintersitzen 
ist das Verdeck abzutrennen, zurechtzu- 
feilen und tiefer zu setzen. 
Dann werden die Ersatzräder entfernt und 
die Schlitze in den Kotflügeln mitpassend 
geschnittenen Pappstückchen verschlos- 
sen (einkleben). Die Windschutzscheibe 
wird wieder angeklebt, das Auspuffrohr 
aus Draht gebogen. Ein Ersatzrad befe- 
stigt man hinten unter dem Chassis. 
Schließlich wird das Karosserieoberteil 
grün, das Chassis mit Kotflügeln dagegen 
weiß gestrichen. Kühler und Auspuffrohr 
sind zu bronzieren. Geschickte Bastler 
können sicher noch weitere Einzelheiten 
(wie außenliegende Handbremse u.ä.) 
gestalten bzw. mit Tusche die Konturen 
der Motorhaube, der Türen usw. andeu- 
ten. 
Technische Daten 
Motor Vierzylinder, Viertakt, seitlich ste- 
hende Ventile 
Bohrung/Hub 83/118 
Zylinderinhalt 2536 cm? 
Leistung 45PS bei 2800 U/min 
Fahrgestell Stahlblech-Profilrahmen, 
hinten hochgekröpft 
Halbelliptikfedern vorn und 
hinten 
Innenbackenbremsen, 
die Hinterräder wirkend 
Radstand 3200 mm 
Spurweite 1350 mm 
Fahrgestellgewicht 950kp, Sportviersit- 
zer 1300 kp 
Höchstgeschwindigkeit über 100 km/h 


auf 


Bild 2 
NAG-C4b-Sportwagen im Modell 1:50 
Fotos: Archiv, Oeken 
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Kleines A Ü des Lötens 


für Anfänger und andere... 


Lötstellen gehören zu den sogenannten 
unlösbaren Verbindungen. Löten läßt 
sich — im Gegensatz zum Schweißen — 
auch zu Hause, und zwar mit Mitteln, die 
über den Ladentisch und ohne besondere 
Voraussetzungen erhältlich sind. Wenn 
auch Lötverbindungen in der Regel nicht 
die Festigkeit von Schweißverbindungen 
aufweisen, so kann man doch bei 
sachgemäßer Ausführung in konstrukti- 
ver und in handwerklicher Hinsicht 
Metallverbindungen herstellen, die in 
ihrer Festigkeit Schweißverbindungen 
nahekommen und Klebeverbindungen 
auf jeden Fall überlegen sind. Hinzu 
kommt, daß sich sogar Metallteile löten 
lassen, die — vom Punkt- oder Rollnaht- 
schweißen abgesehen — zu dünn sind, 
um noch geschweißt zu werden. 
Übrigens, der Unterschied zwischen 
Schweißen und Löten besteht darin, daß 
bei Schweißverbindungen ein Zusatzma- 
terial gleicher Art wie die zu verbinden- 
den Teile verwendet wird, während beim 
Löten das Zusatzmaterial (meist Lötzinn) 
ein anderes Material als das der zu 
verbindenden Teile ist. Wer also zwei 
Reste Zinndraht zu einem verbindet, 
mittels Lötkolben unter Zinnzusatz, der... 
schweißt! Doch das nur nebenbei. 

Eine Lötverbindung herzustellen, gibt es 
verschiedene Möglichkeiten. Man kann 
z.B. das gesamte Werkstück erhitzen 
(etwa auf einem Elektrokocher) und dann 
mit Lötwasser und Zinn die Lötstelle 
herstellen; ebenso ist es möglich, mit 
einer Flamme die Lötstelle zu erhitzen 
und die Lötung auf diese Weise durchzu- 
führen. Oder man kann das gesamte 
Werkstück (bzw. die Werkstücke, die 
verbunden werden sollen) bzw. Teile 
davon in ein Bad aus geschmolzenem 
Zinn tauchen. Man kann schließlich — 
und das ist die gebräuchlichste Methode 
— mit einem Lötkolben oder einer 
Lötpistole arbeiten. 

Was läßt sich löten? — Nicht sämtliche 
Metalle lassen sich durch eine Lötung 
verbinden; Leichtmetalle z.B. mit den 
üblichen Mitteln nicht. Es gibt jedoch ein 
spezielles Aluminiumlot und dazu ein 
Lötwasser, mit dem sich eine Vielzahl von 
Aluminiumlegierungen — mit etwas 
Übung — sehr haltbar verbinden lassen, 
und zwar nicht nur Aluminiumteile 
miteinander, sondern auch Aluminium 


mit anderen Metallen wie Stahl, Kupfer, 
Messing usw. Mit der üblichen Zinnlö- 
tung ist es aber auch möglich, Teile aus 
Stahl, Kupfer, Messing, Silber und Blei zu 
löten; besonders gut gelingt es bei 
Zinkblechen (oder verzinkten) und so- 
genannten Weißblechen (verzinnten Ble- 
chen, etwa von Konservendosen). 
Schlecht hingegen lassen sich ver- 
chromte und vernickelte Teile löten. 
Was braucht man noch? — In fast allen 
Fällen braucht man zum Löten irgendein 
Flußmittel, das es, je nach Verwendungs- 
zweck, in vielfältigen Arten gibt: bei- 
spielsweise Lötwasser, Lötessenzen, ja 
sogar ein „Lötwunder”, außerdem Löt- 
tinkturen, Lötpasten, Lötfette und — 
insbesondere für Elektronikarbeiten, 
sonst jedoch kaum zu verwenden — 
Kolophonium. Alle diese Hilfsmittel ha- 
ben entweder die Aufgabe, die (schon 
saubere) Metalloberfläche metallisch rein 
zu halten oder — bei minimaler Oxidation 
— wieder sauber zu machen. Ein solches 
Lötwasser läßt sich leicht selbst herstel- 
len, indem man kleine Zinkblechstücke in 
möglichst konzentrierte Salzsäure legt, 
im Freien, versteht sich, und nur kleine 
Zinkstückchen! Das tut man so lange, bis 
sich das Zink nicht mehr unter Gasent- 
wicklung auflöst, sondern am Boden 
liegenbleibt. Das nun fertige Lötwasser 
wird in eine Flasche gegossen und ist 
einsatzfähig. Dieses „Teufelszeug” hat 
jedoch — genau wie alle anderen 
käuflichen Lötwasser, -essenzen und 
-tinkturen — einen Nachteil: Lötet man 
damit, muß man sehr, sehr gründlich mit 
Wasser nachwaschen und abspülen, 
sonst gibt es bei Eisenteilen Rost, bei 
Messing oder anderen Metallen Ausblü- 
hungen. Das einzige Lötwasser, mit dem 
man vor derartigen Überraschungen 
halbwegs sicher sein darf, ist das Mittel 
Lötwunder. h 

Lötfett und Kolophonium decken die ge- 
säuberte Oberfläche nur ab, ohne sie 
jedoch chemisch unter Wärmeeinwir- 
kung noch zu reinigen, sind daher 
insbesondere bei Stahlteilen nicht ge- 
eignet, weil sie bei diesen nicht die 
notwendige „Aufgeschlossenheit” der 
Metalloberfläche gewährleisten. 

Stets empfiehlt es. sich, oft ist es 
unumgänglich, die Spitze des Lötkolbens 
häufig zu reinigen und miteinem blanken 


Zinnüberzug zu versehen. Zu diesem 
Zweck reibt man die Kolbenspitze auf 
einem Salmiakstein (Preis unter 1,—M) 
mit Zinn. Der erwartete Erfolg ergibt sich 
jedoch nur, wenn lediglich ein verzunder- 
ter Zinnüberzug vorhanden ist. Bei ver- 
zundertem Kupfer an der Kolbenspitze 
genügt der Salmiakstein allerdings nicht 
mehr. 

Am wichtigsten: die Lötkolben — Zuerst 
seien die alten Kupferkolbenerwähnt, die 
man in Ofenglut oder auf einem Gasko- 
cher erhitzt und die dann mit der 
gespeicherten Wärme eine gewisse 
(kurze!) Zeitspanne sehr gut arbeiten. 
Beim Aufheizen dieser Kolben im Ofen ist 
zu beachten, daß nur das hintere Ende 
des Kupferkolbens in die heiße Zone des 
Glutbetts kommen darf, niemals aber die 
verzinnte Spitze. Für das Erhitzen über 
der Gasflamme gilt das gleiche. Beschrei- 
ben läßt sich der rechte Zeitpunkt des 
Herausnehmens aus dem Feuer leider 


‚nicht, das ist Erfahrungssache! Nur der 


Modellbauer, der einige Male die Kol- 
benspitze verbrannt hat, siehtsich künftig 
besser vor. Andererseits nützt ein nicht 
ausreichend erwärmter Kolben wenig, 
denn eine gute Lötung läßt sich nur mit 
genügender Hitze ordentlich ausführen. 
Diese Ofenkolben gibt es in verschiede- 
nen Größen und Formen. Wer sie besitzt, 
kann damit allerhand anfangen. Sie 
jedoch neu anzuschaffen, lohnt kaum. 
Bei Neuanschaffung sollte man sich stets 
für einen Lötkolben mit elektrischer 
Heizung entscheiden. Elektrische Lötkol- 
ben gibt es mit unterschiedlichsten 
Leistungen, und zwar zwischen 10W und 
500W. 10-W-Kolben eignen sich nur für 
diffizile elektronische Arbeiten, die man 
mit einem 500-W-Kolben nicht ausführen 
könnte. Einen Kolben mit 10W oder 40W 
kann man auch einmal über längere Zeit 
— also eine halbe Stunde oder etwas 
mehr — unbenutzt am Netz belassen, 
ohne daß er Schaden nimmt. Einen 
Kolben mit 500W, ja, schon einen mit 
200 W sollte man aber jeweils sofort nach 
Beendigung einer Arbeitsetappe von der 
Steckdose trennen. Nicht nur, daßer stark 
verzundert, die Gefahr, daß das Heizele- 
ment durchbrennt, ist groß. 

Wer fast stets Arbeiten einer bestimmten 
Art ausführt, kommt mit einer Lötkol- 
bengröße aus. Bei wechselnder Anwen- 
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Bild 1: Eine Lötstelle stumpf gestoßener 
Bleche hält nicht besonders gut 


Bild 2: Überlappen ist besser 
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Bild 3a: Diese Lötung genügt bei geringer 
Belastung 
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Bild 3b: Auf diese Weise hält sie 
bedeutend besser 









Bild 4: Zwei Drähte zusammengelötet 
Bild 5: Wird die Drahtwicklung mit 
verlötet, ergibt sich bessere Festigkeit 
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dung genügen für alle üblichen, in der 
Modellbaupraxis vorkommenden Arbei- 
ten meist 40W bis 60W und 250W. 

Für. eine Reihe von Fällen kommen 
Gaslötkolben in Frage, die entweder mit 
Stadtgas oder mit Propangas betrieben 
werden. Für Lötarbeiten mit Propan wird 
im Handel ein preiswerter Kasten mit 
vielerlei Zubehör angeboten. Wer also — 
vielleicht vom Camping her — bereits 
eine Gasanlage hat, der sollte diese 
Möglichkeit nutzen. 

Für größere Arbeiten eignetsich auch gut 
ein Benzinlötkolben. Eine handliche Löt- 
lampe heizt die Kupferspitze auf und 
gewährleistet intensive Wärmezufuhr. 
Bei geschickter Anwendung kann man 
die Umgebung der Lötstelle mit vorwär- 
men und dadurch eine noch flüssigere 
Lötung bei großen Lötstellen erreichen. 
Bei Benzinkolben sind aber— ähnlich wie 
beim Gaskolben — einige Sicherheitsvor- 
kehrungen zu treffen. 

Schließlich seien noch die Spirituslöt- 
lämpchen erwähnt, die ein gutes Löten 
über der Flamme gestatten; außerdem 
lassen sich mit einem Bunsen- oder 
Teklo-Brenner und einem Lötrohr sehr 
gut (allerdings ist Routine erforderlich) 
ganz kleine Lötstellen ausführen. 
Lötzinn — ist nicht gleich Lötzinn! Die 
Legierungen bzw. ihre Handelsformen 
sind so zahlreich, daß lediglich ein 
Querschnitt gegeben werden soll. 
Wichtigstes Unterscheidungsmerkmal ist 
der Zinngehalt des Lötzinns. Bei Lötzinn 
— bekanntlich einer Legierung aus Zinn 
und Blei — wird der Zinngehalt in 
Prozenten angegeben (meist 40% und 
60%). Der Rest ist jeweils Blei, wobei 
allerdings auch andere Metalle in Spuren 
vorhanden sein können (um den 
Schmelzpunkt herabzusetzen, die Festig- 
keit zu erhöhen; beispielsweise gibt es 
ein Kadmiumzinn als Weichlot u.ä.). Von 
Bedeutung im Modellbau ist in erster 
Linie das Lötzinn mit 60 % Zinnanteil. Je 
größer der Bleianteil, desto höher liegt 
der Schmelzpunkt, und umso breiter wird 
der Bereich, in dem das Material teigig 
bleibt. 

Schließlich ist noch die Form des Zinnes 
von Bedeutung. Es wird in kleinen Barren, 
in Stangen von dreieckigem Querschnitt 
unterschiedlicher Größe und als Zinn- 
draht (Durchmesser Imm bis zu 3mm, 
oder sogar 4mm) gehandelt. Hinzu 
kommtnoch Zinndraht (den ganzdünnen 
Lötdraht bezeichnet man als Fadenzinn), 
den es als Massivdraht und mit Kolopho- 
niumseele gibt. Außer bei Elektrolöterei 
ist Massivdraht ohne Kolophonium zu 
bevorzugen. 


Bild 6: Das Werkstück nicht vollständig 
in die Schmelze tauchen; Luft muß 
entweichen können! Bei ausreichend 
kleinem Spalt kriecht Zinn bis zu 2mm 
hoch (links unten) 


Arbeitet man an kleineren Teilen mit 
einem Lötkolben geringer Leistung und 
man hat nur Stangenzinn größeren 
Querschnitts zur Verfügung, dann ist es 
sinnvoll, sich mit einem Seitenschneider 
kleine Ecken abzuzwicken, da sich sonst 
zuviel Wärme- und Zeitverlust ergäbe 
(wenn es überhaupt geht!). 

Das Löten selbst 

Zwei Dinge sind beim Löten von aus- 
schlaggebender Bedeutung: die Sauber- 
keit der Lötstelle und ausreichend 
Wärme. 

Sauberkeit heißt: Die Lötstellemuß völlig 
frei von Fett und Öl, von Schmutz und 
Farbe, von Rost und anderen Korrosions- 
erscheinungen sein. Die Lötflächen dür- 
fen auch keine nicht gesäuberten Narben 
aufweisen. Das Säubern kann man mit 
einem Schaber, mit der Drahtbürste, mit 
Schleifleinwand sowie mit Lösungsmit- 
teln durchführen. Gleichgültig wie — die 
Fläche muß sauber, metallisch sauber 
sein. 

Dann ist die Lötstelle mit Lötwasser oder 
einem anderen Lötmittel zu bestreichen. 
Der sauber verzinnte und warme Lötkol- 
ben wird auf die Lötstelle gehalten, und 
man wartet geduldig, bis an der ersten 
Stelle das Zinn dünnflüssig geschmolzen 
ist; es genügt nicht, wenn esteigig auf der 
Lötstelle liegt. Dieser Schmelzvorgang 
dauert je nach Kolbengröße und Größe 
des Werkstücks bis zu 10 oder 15 Sekun- 
den. Erst wenn die erste Stelle gut 
geschmolzen ist, wird der Wärmeüber- 
gang vom Kolben zum Werkstück besser, 
und der Kolben kann, unter ständiger 
Zinnzugabe, etwas schneller vorwärts 
bewegt werden. Er muß aber so langsam 
bewegt werden, daß um den Kolben stets 
eine dünnflüssige, hellglänzende 
Schmelze steht und keine mattgraue, 
breiige „Pampe”. 

Bei langen Lötstellen ist es sinnvoll, 
zuerst an einigen Stellen sogenannte 
Heftpunkte zu setzen. Dabei kommt es 
noch nicht auf eine feste Lötung an, es 
geht vielmehr nur darum, die beiden Teile 
in der gewünschten Lage zu fixieren. 


Kleine Lötstellen mit Blech- oder Ma- 
terialdopplungen (also Stellen, an denen 
die Werkstücke flächig aufeinander lie- 
gen) können vorher einzeln verzinnt 
werden. Danach legt man sie aufeinander 
und erwärmt die Stelle von außen. Ist die 
gesamte Lötstelle flüssig, dann kann man 
die Wärme wegnehmen. Das gelingt aber 
nur bei Lötstellen, die auf der gesamten 
Fläche in einem Zug zur gleichen Zeitzum 
Schmelzen zu bringen sind. In jedem 
anderen Fall wird die Stelle Iunkerhaft, 
zumindest aber unnötig dick und schwer. 
Kann die gesamte Fläche nicht in einem 
Zuge flüssig gehalten werden, dann istes 
sinnvoll, nur eine Seite ganz dünn zu ver- 
zinnen oder gar keine; es wird vielmehr 
nur Lötwasser auf die Fläche gestrichen 
und dann mit sehr gut erhitztem Kolben 
von einer Seite aus gelötet. 
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Kleines ABC des Lötens 


für Anfänger und andere... 


Bei sauberen Flächen zwischen den zu 
lötenden Teilen und ggf. bei nochmali- 
gem Bestreichen mit Lötwasser fließt das 
Zinn bei ausreichender Zinnzugabe und 
bei hinreichend kleinem Spalt von der 
einen Seite her zwischen den Teilen bis 
auf die andere Seite durch. Das ist ein 
Zeichen guter Lötung. Lötetman von zwei 
Seiten (weil das Zinn aus verschiedenen 
Gründen nicht ganz durch die Blechdopp- 
lung fließt), dann entstehen fast stets 
Lufteinschlüsse in der Lötstelle, die die 
Festigkeit mindern. 
Gründe für ungenügendes Fließen kön- 
nen sein: 
— nicht ausreichend Zinn, 
— zu wenig Wärme, 
— zu großer Spalt zwischen beiden 
Teilen, 
— unsaubere Flächen. 
Auch ein unsauberer Lötkolben kann die 
Ursache bilden. Daher sind verzunderte 
Lötspitzen stets metallisch sauber zu 
feilen und neu zu verzinnen. Gut bewäh- 
ren sich vernickelte Lötspitzen, da sie das 
Verzundern am Schaft weitgehend aus- 
schließen. 
Bei elektrischen Kolben ist es auch 
sinnvoll, gelegentlich — etwa nach 10 bis 
15 Betriebsstunden — die Kupferspitze 
aus dem Kolben zu nehmen, die Spitze an 
dem in der Heizpatrone befindlichen 
Ende zu entzundern und sie danach 
wieder fest einzusetzen. Die Zunder- 
schicht benötigt mehr Platz als das 
ursprüngliche Kupfer, und die Heizpa- 
trone würde zerspringen. 
Sonstige Hinweise — Eine Lötstelle läßt 
sich in vieler Hinsicht mit einer Klebstelle 
vergleichen. Meist ist nämlich die 
Lötstelle (analog der Klebstelle) nicht so 
fest wie die zu verbindenden Materialien. 
Würde man z.B. zwei Bleche stumpf 
miteinander verlöten, so wäre keine 
halbwegs belastbare Verbindung gege- 
ben. Überlappt man jedoch diese Bleche, 
so wird die verbundene Fläche entspre- 
chend größer, die Festigkeit der Verbin- 
dung erhöht sich. Stehen zwei Bauteile 
rechtwinklig aufeinander, so kann man 
z.B. ein Blech abkanten und auf diese 
Weise eine große Auflagefläche erhalten 
(Bild 1, Bild2, Bild3). 
Stark beanspruchte Metallverbindungen 
sollte man vorher miteinem Nietoder mit 
mehreren versehen und erst danach die 


Lötung (etwa zum Abdichten) vorneh- 
men. 

Oftmals sind Drähte zusammenzulöten. 
Stahldrähte müssen häufig erhebliche 
Kräfte übertragen, und dementsprechend 
stabil haben auch die Lötstellen zu sein 
(Bild 4). 

Selbst wenn man einen Draht abwinkelt 
und am zweiten über eine größere Länge 
anlötet, wird oftmals nicht die erforderli- 
che Festigkeit erzielt. Man kann sich dann 
helfen, indem die zu lötende Stelle vorher 
mit Kupfer- oder Eisendraht umwickelt 
wird und man den Draht in die Lötung 
einbezieht (Bild5). 

Oftmals muß auch mit etwas Draht (es 
genügt wenig und dünner Draht) ein Teil 
am anderen fixiert werden, da man es 
nicht gut bis zum Erkalten der Lötstelle in 
seiner Lage festhalten kann. Man sollte 
also schon bei der Konstruktion und bei 
der Anfertigung der Einzelteile die Art der 
Lötverbindung berücksichtigen. 

Will man Teile über einer Flamme löten, 
dann sind sie zuvor gleichfalls in ihrer 
Lage zu fixieren, danach mit Lötwasser zu 
bestreichen, schließlich über einer aus- 
reichenden, aber nicht zu scharfen 
Flamme zu erhitzen. Beim Bunsen- oder 
Teklo-Brenner läßt sich die Luftzufuhr 
meist stark genug drosseln, um ein 
Ausglühen oder gar Verbrennen der Teile 
zu verhindern. Sie dürfen nur so warm 
werden, daß das Zinn mit Sicherheit 
fließt. Bei großen Lötstellen empfiehlt 
sich öfteres Bestreichen mit Lötwasser. 
Die Lötstelle wird dann gut, wenn das 
Zinn wirklich in alle Ritzen „kriecht‘’ und 
das Werkstück satt benetzt. 

Hat man zu reichlich Zinn daraufgegeben, 
dann kann man es im flüssigen Zustand 
noch leicht abschütteln (auf Fußboden- 
belag achten, es gibt sonst Schmorstel- 
len, also auf ein Blech oder in eine 
Schüssel schütteln). 

Bestimmte Lötstellen lassen sich am 
besten in einem Zinnbad herstellen. Ein 
kleiner Behälter — etwa ein Stück Rohr, 
an das ein Boden angeschweißt wurde — 
wird mit Zinn gefüllt und über einer 
Flamme erhitzt. Das Zinn schmilzt, und 
man kann das saubere Werkstück — 
leicht mit Lötwasser bestrichen — ganz 
vorsichtig und langsam (damit es nicht 
spritzt!) eintauchen. Falls erforderlich 
muß es nochmals herausgezogen und 


erneut mit Lötwasser bestrichen werden; 
dem folgt ein zweites Tauchen. Bei 


. Fichtiger Ausführung halten tauchgelö- 


tete Stellen ausgezeichnet. Man darf die 
Teile aber nicht vollständig eintauchen; 
lötet man beispielsweise ein Stück Rohr 
auf einer Welle auf, dann muß ein Ende 
des aufzulötenden Rohres aus dem 
Zinnbad herausragen (Bild6). Andern- 
falls kann die Luft nicht entweichen, und 
die Lötstelle würde an Festigkeit einbü- 
Ren. 

„Und nun — lasset uns löten!“ 

Das empfiehlt Lothar Wonneberger 


Verkaufe Funkfernsteuerung 
„Junior 5“, Sender, Empfänger 
und Schaltstufen für 500,- M. 
Motor OS Pet 1,64 m. Drossel 
70,-M. 


W. Grosse, 3231 Wulferstedt, 
Kreis Oschersleben/B. 


Suche Baupläne 
für RC-Rennboote 
Klasse F 1-F 3E. u. V. SFR, 
sowie E 500 (2,5-10 cm?). 


Angebote unter 
21723 DEWAG, 65 Gera 


Suche Modellbaupläne 

von 24-m-Kutter Typ G und 
Containerschiffen, außerdem 
5-cm?-MVVS-Wasserkühlung, 
geeignet für RC. 


Uwe Bauer, 8923 Rothenburg, 
August-Bebel-Straße 27 
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Erfahrungsbericht: 
Konstantstromladegerät 


mit Abschaltautomatik — 


selbstgebaut 
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Beim Nachbau des in Heft 2/1973 
vorgestellten Konstantstromladegeräts 
mit Abschaltautomatik wurden im Schalt- 
bild und in der Leiterplattenzeichnung 
gewisse Mängel festgestellt, die eine 
Funktion des Geräts in der beschriebenen 
Weise nicht gestatten. 


Die in Bild 1 dargestellte berichtigte 
Schaltung ist nun erprobt und arbeitet 
zufriedenstellend. Auf die Funktion einer 
Konstantstromquelle sowie der Abschalt- 
automatik soll in diesem Beitrag nicht 
eingegangen werden, da dies bereits 
ausführlich erfolgte. Die Hinweise be- 
schränken sich auf den Bau des Geräts. 
Zur Erzielung einer Konstantstromrege- 
lung bis Umax = 14V (Ladeschlußspan- 
nung für 12-V-NK-Akku) ist eine Versor- 
gungsspannung von 20V __ notwendig. 
Ein Überschreiten dieses Wertes sollte 
vermieden werden, da es sonst zu einer 
Überlastung von D6 kommt. Liegt trotz- 
dem eine höhere Eingangsspannung vor, 
dann muß für D6 der Leistungstyp SZ 509 
eingesetzt werden. Für D5 läßt sich auch 
der preisgünstige Typ ZA 250/6 verwen- 
den. Für alle Transistoren können Ba- 
steltypen eingesetzt werden. Zur Stabili- 
sierung größerer Ladeströme (bis etwa 
300 mA) ist für T1 der Si-Transistor SF 126 
bis SF 128 vorzusehen, wobei auch für die 
Regelwiderstände R1 und R2 leistungs- 
stärkere Widerstände einzusetzen sind. 
Als Relais kann jedes mit Niederspan- 
nungsspule für 12V mit einem Gleich- 
stromwiderstand von 370N bis 1000 Q 
und 2 Umschaltkontakten verwendet 
werden. Im Mustergerät wurde ein Klein- 
stumpfrelais BV 0335-4 eingesetzt. 

Die Einstellung des Ladestroms erfolgt 
mit Ri bzw. R2 bei der niedrigsten 
Ladespannung, d.h. für ho=45mA mit 
angeschlossenem 4,8-V-Akku und 
Ijo = 22,5 mA mit angeschlossenem 6-V- 
Akku. 

Die Festlegung der Abschaltpunkte er- 
folgt mit R5 bis R7, wobei der Akku bis zur 
Ladeschlußspannung aufgeladen wer- 
den muß. (Schleifer der Einstellregler in 
Mittelstellung). 

Der Stromablaufplan (Bild 1) sowie die 
Leiterplatte sind für 2 Ladestromstärken 
und 3 Ladespannungen ausgelegt. Durch 
Parallelschaltung weiterer Einstellregler 
zu Ri, R2 und R5 bis R7 kann die 
Schaltung erweitert werden. Dabei ist zu 
beachten, daß der max. Ladestrom 45 mA 
für T1 mit SF 121 bis SF123 nicht 
übersteigt, und daß die max. Ladespan- 
nung bei 20V Eingangsspannung 14V 
beträgt. Bei höheren Ladespannungen 
wurde ein Absinken des Ladestroms 
verzeichnet. 


Nachteilig ist bei diesem Gerät die 
Tatsache, daß sich nach beendetem 
Ladevorgang der Akku über den Ein- 
gangsspannungsteiler der Abschaltauto- 
matik entlädt. Dip.-Ing. Th. Krause 
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Fischereifahrzeuge aus DDR-Werften (7) HT 200 


M 1 :200 














E } 
nn Sl 


VE 




















Est 
ZZ en 
mc. 

BER) E-njs 


— LEI => 
——— 1] 7 
- 
) 5 0 15 20m 
L 1 ! 1 l | — ] 
‚ Vorsteven 
Tl: | u 
a, ji ZLIN2 






— +7 
un 
F 





/ / 
maı v20 Spiegel | u 94 
n 
1 It 
ı/ 














Renault-Alpine 1300 























ou ALPINE S RENAULT an 


H. RODE7 





